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IL VITTORIO EMANUELE ,, 


ED I PARALLELI FRA LE CORAZZATE MODERNE 


Le cinque corazzate tipo Vittorio Emanuele, che l’Ammiraglio Morin, 
Ministro della marina, ha inscritte nel bilancio presentato alla Camera 
nella seduta del 30 novembre 1901, costituiranno una speciale divisione 
navale, omogenea, potente e veloce, la quale, fiancheggiata dai dodici 
destroyers velocissimi, che si stanno ultimando, potrà tentare talune ar- 
dite imprese, che per il passato erano inattuabili dalla nostra flotta, meno 
veloce e poco omogenea. 

Abbandonato il sistema dei campioni binati E. Filiberto-S. Bon e 
R. Margherita-B. Brin, ed iniziato così il sistema inglese delle serie, 
come per i Bulwark, i Duncan, i Cressy, ecc. noi potremo trarre un 
maggior rendimento parziale e totale dagli elementi caratteristici di queste 
navi, le quali se fossero invece isolate, ovvero unite ad altre meno ve- 
loci, non potrebbero estrinsecare etficacemente tutta la loro potenzialità 
complessiva. 

E quindi naturale che le caratteristiche di questo nuovo tipo siano 
state vivacemente discusse nella stampa italiana ed estera, che gli obiet- 
tivi conseguibili con tale gruppo siano stati scrutati con accuratezza, e 
che i risultati finali della costruzione siano stati perfino posti in dubbio 
e talvolta anche qualificati come inverosimili. 

I criterii, che hanno guidato la stampa tecnica nell'esame dello svi- 
luppo fin de siècle dell'architettura navale italiana, furono per lo più be- 
nevoli, ed i confronti, fatti all’estero fra gli ultimi nostri studii e quelli 
delle altre marine, ci furono assai favorevoli nella sintesi finale; ma non 
tutti i critici hanno ammessa la opportunità di riunire le caratteristiche 
delle maggiori navi da battaglia moderne con quelle più salienti deg) in- 
crociatori corazzati velocissimi, costruiti da talune Potenze. 

È nostro intendimento di rilevare in queste note quanto di interes- 
sante è stato detto, a proposito dei nostri studi, in talune conterenze sul 
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materiale navale fatte all'estero, e quanto fu colà pubblicato nelle riviste e 
nei periodici politici e tecnici, sopra questo argomento di tanta importanza 
per |’ Italia, che per la prima ha tentato nuove vie, nella soluzione del 
complesso problema moderno di architettura navale, abbracciante la co- 
stituzione delle flotte future. 


Le principali conferenze, che si sono svolte su questo argomento, sono: 
quella dell’ ingegnere navale degli Stati Uniti H. G. Gillmor, quella del 
tenente di vascello inglese Herbert W. Hope, e quella dell’ ingegnere capo 
nell'artiglieria della marina austro-ungarica B. Sabath. I periodici esteri, che 
hanno trattato questa questione, sono: The Engineer, Schijfbau, The 
Nautical Gazette, Scientific American, Le Yacht, Marine Rundschau, 
Mundo Naval, La Marine Française, Ueberall, Le petit Var, Revista 
general de Marina, ecc. 


Studi assoluti o relativi. 


Premettiamo, per evitare accuse di chauvinisme, che ogni marina 
ha obiettivi diversi, e perciò diversi devono essere i tipi di navi, che ten- 
dono a conseguirli. Non si può quindi assegnare con fondamento all'una 
od all'altra corazzata quel quart d'heure di celebrità, che può provenire 
da paralleli fatti fra poche navi di Potenze diverse, le quali navi non sin- 
tetizzano affatto I insieme della potenzialità dei singoli navigli da guerra. 

Lo studio fatto in modo assoluto e non relativo dovrebbe dare ri- 
sultati molto più fondati sul valore di una data nave, collocata nel quadro 
del naviglio a cui appartiene, in quel dato modo lumeggiata, e in quella 
tal maniera coadiuvata dagli altri tipi nel conseguimento di quegli obiet- 
tivi suaccennati. 

Ma l'argomento è così complesso e, diremo anche, tanto elastico che 
un buon conferenziere potrebbe, volta a volta, dimostrare che il veloce 
Bogatyr è la migliore nave del mondo, o che il lento Bulwark supera 
tutte le altre navi moderne, od infine il famoso Aatahdin è I ordigno 
guerresco più temibile in un'azione navale. 

Dovendo quindi per necessità ricorrere allo studio relativo, cioè al 
confronto fra tipi diversi, ai paralleli fra le varie marine, noi crediamo 
che questi paralleli sarebbero più razionali, se fossero limitati alle navi 
aventi fra loro corrispondenza di obiettivi, e forse anche vicinanza di ton- 
nellaggio e parità di carattere, evitando perciò di riunire gli incrociatori 
alle corazzate, le navi di diecimila tonnellate a quelle di sedicimila, le 
navi di una marina secondaria a quelle appartenenti al naviglio più for- 
midabile del mondo. 
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Che in Inghilterra si paragonino fra loro i Roy Sovereign coi Ma- 
jestic, ovvero i Majestic della prima maniera coi tipi ultimamente co- 
struiti su quelle caratteristiche, è studio di evoluzione, logico, fondato, 
seriissimo ; che si spinga il confronto fino ai moderni King Edvard è 
già più arrischiato, poichè gravano sulla bilancia altri fattori, entrano 
nell’ equazione altre variabili, come dislocamento sempre crescente, ar- 
mamento diversissimo, ecc. Ma se taluno volesse paragonare questi first 
class battleship per eccellenza con degli incrociatori giganti, i quali pos- 
sono salire dai Cressy di 12 150 tonn., ai Drake di più che 14 000 tonn., 
farebbe invero opera vana, come chi volesse rendere omogenea una equa- 
zione, che non lo è, ovvero valutasss, ad esempio, i vantaggi di posse- 
dere un cavallo da sella, con quelli derivanti dall'uso di una comoda 
poltrona al teatro. 

Però, se gli uni sono veloci e pericolosi, e gli altri quasi immobili 
e tranquilli, non mancano anche, in quel variopinto quadro delle moderne 
produzioni inglesi, i tipi mezzo sangue, i quali, fra la rischiosa corazza 
da 15 centimetri degli uni e quella sicura da 22 degli altri maggiori, fu- 
rono dotati di una media protezione di 18 centimetri, distribuita però in 
modo assai criticahile, poichè lascia scoperto quasi il terzo della nave 
verso la poppa. 

Questi Duncan furono scelti da uno dei citati conferenzieri ! quale 
tipo, o meglio quale integrale della flotta inglese, e diremo in seguito le 
ragioni che a parer nostro devono aver diretta questa scelta poco opportuna. 
Per ora ci limitiamo a notare come non convenga assumere nei confronti 
un solo tipo, poichè è assai difficile, specialmente nelle grandi marine, 
che questo possa integrare, come dicemmo, nelle sue caratteristiche tutta 
la fisionomia tecnica di un'armata. 


Rendimenti totali od unitarii. 


Ma vi ha di più. 

In molti sistemi di confronto fra navigli esteri si cerca di determi- 
nare il valore militare di ogni nave, in modo totale, e non in modo uni- 
tario. Ora il valore totale di una nave è maggiore se le sue corazze 
sono più grosse e più ampie, se i suoi cannoni sono più potenti, più nu- 
merosi, più difesi e meglio orientati, ecc. Ma queste tendenze di supre- 
mazia totale portano ad ingrossare da 14 a 15 mila tonn. i Royal So- 


‘ Lettura del 14 novembre 1901 a New York davanti al nono Congresso ge- 
nerale della Società degli architetti e dei meccanici navali. 
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vereign per avere i Majestic e poi i Formidable ancor più grandi, sa- 
lendo poi ancora fino a 16 000 e 17 000 per aver i King Edward. 

Suggestionati dalla stessa mania gli Stati Uniti passarono dagli Ala- 
bama di 11 500 tonn. ai Maine di 12 300 ed ai primitivi Rhode Island 
di 14 600, per arrivare forse anch'essi domani alle 16 mila tonn. negli 
ultimi tipi; se pure non le hanno già oggi oltrepassate, come risulterebbe 
dalla relazione di Mr. Long, Secretary of the United States Navy,! pre- 
sentata al Congresso, nella quale sono fissati a 17 604 ton. ed a 15960 ton. 
i dislocamenti rispettivi delle corazzate e degli incrociatori futuri americani. 

Non vi è certo alcuna difficoltà nell’ aumentare le uova allargando 
però il paniere, ed è evidente che non tenendo conto, nei paralleli, di tali 
enormi dislocamenti, queste navi, di valore guerresco totale così elevato, 
dovrebbero sempre avere il primo posto, con una somma di punti di 
merito superiore a tutti. 

Ma converrebbe pure tener conto algebricamente dei punti di de- 
merito. 

Essi sono determinati specialmente da due elementi: 

1° La velocità, che risulta ridotta, poichè il peso delle macchine 
diviene ingentissimo, se si deve mantenerla elevata, anzi accrescerla nella 
stessa proporzione degli altri fattori, artiglieria, protezione, ecc. Ora la 
velocità non è certo un elemento di calcolo trascurabile, non solo in 
vista delle azioni isolate, ma anche per i combattimenti di squadra, checchè 
taluni pretendano di dimostrare il contrario. 

2° La spesa necessaria a costrurre una divisione di circa 50 mila 
tonn., la quale, a parità di risultato finale e totale, può riuscire costituita 
da 3 navi grandissime di 17 mila tonn., da 4 navi grandi di 12 624 tonn., 
ovvero da 6 navi medie di 8 500 tonn. Pochi confevenzieri e pochi com- 
pilatori di paralleli han tenuto conto di questo lato finanziario e tecnico 
così importante, specialmente per le marine meno ricche. Ma anche quelle 
ricchissime hanno pure un limite nei loro asseunamenti, ed in quei limiti 
il loro problema si svolge nell’ identico modo, benchè in scala più grande, 
e quindi più appariscente. 

In uno studio pubblicato in questa Rivista * avemmo già campo di di- 
mostrare come, per giudicare del valore tecnico di una soluzione, convenga 
tener presente, non già il valore totale raggiunto nei risultati, ma il valore 
unitario, e cioè il rendimento tratto da ogni tonnellata di dislocamento. 
Non vogliamo quindi tediare i lettori ripetendo quelle considerazioni; ma 
dobbiamo avvertire però che non sempre l unità di tonnellaggio costa 
lo stesso denaro, ed inoltre non sempre il rendimento tecnico corrisponde 


‘ Vedi Engineering, 3 gennaio 1902, pag. 30. 
3 Nuovo tipo di nave da battaglia. Dicembre 1899. 
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a quello politico-militare, che à voluto dagli obiettivi prestabiliti per ogni 
marina. 

Cercheremo di spiegarci meglio con un esempio; poiché prima di 
entrare in merito alle pubblicazioni che teniamo qui sul tavolo, pronte per 
passare nella lanterna magica che sta di fronte al pubblico, a noi sembra 
opportuno che ci intendiamo bene sulle divergenze occulte o palesi, arti- 
fiziose o incoscienti, che esistono nei vari quadri, che ci siamo proposti di 
illustrare. 


Valore tecnico o militare. 


I] signor Gillmor, ingegnere navale degli Stati Uniti, ha compilato ! 
un parallelo fra le sei più riuscite navi delle sei più potenti marine, e lo 
ha tatto sotto una forma nuova, ingegnosa, e che non manca di quel senso 
pratico, che si sintetizza nella frase - ha saputo farsi leggere da molti 
e capire da tutti. 

Nelle particolarità dello studio, che riassumeremo in seguito il più 
brevemente possibile, si è attenuto al concetto unitario e non a quello 
totale ; e dai quozienti avuti nelle divisioni dei punti di valore di ogni 
nave per il rispettivo tonnellaggio è risultata una graduatoria di merito, 
il cui primo posto è assegnato al Vittorio Emanuele. 

Che cosa ne dobbiamo concludere ? 

Forse che con questo parallelo si è voluto dimostrare che le altre 
marine hanno sbagliato, oppure hanno risolto meno bene il problema? 

Forse da questo risultato dobbiamo dedurre che il Vittorio incon- 
trando un nemico come il Virginia (non potrà mai essere nemica una 
nave che è stata tanto cortese verso di noi nella lotta descritta dal si- 
gnor Gillmor e perciò ebbe soli 47 punti contro i 52 del Vittorio) riu- 
scirebbe a soverchiarlo ? 

Qui sta appunto l'essenza dei paralleli. Un uomo politico può preterire 
ad esempio per il suo paese l'ultimo tipo della graduatoria, anzichè il 
primo, perchè più rispondente ai suoi obiettivi coloniali; un finanziere 
potrà chiedere che vicino al ogni punto di merito sia inscritto il carico 
che ne deriva pel bilancio, ben sapendo come gli assegni non siano illi- 
mitati; un ammiraglio, più che al tonnellaggio totale del naviglio ed al 
suo costo, guarderà all'organizzazione dei gruppi omogenei, all'utilizza- 
zione del materiale esistente ed ai vuoti che è necessario di colmare per 
estrinsecare poi quell'azione aggressiva od opportunista, che giudica più 


1 Scientific American, Supplemento 30 novembre 1901. — The Nartical Ga- 
Zette, 28 novembre 1901. 
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produttiva contro un nemico determinato ; un ingegnere, forse, accetterà 
completamente quel sistema soltanto, che tien conto di tutti gli elementi 
tecnici, che concorrono a creare la potenzialità totale, ed in misura pro- 
porzionale a) valore relativo di ognuno di essi, disinteressandosi degli 
obiettivi politici, del costo delle squadre, del piano di attacco, che ogni 
duce ha diverso nella mente. 

Il Vittorio da solo, contro il Virginia da solo, non realizza soltanto i 5 
punti di maggior merito, che gli furono assegnati; forse ne realizza di più. 

Cinque Vittorio contro cinque Virginia, forse, non riuscirebbero ad 
avere ragione dei loro avversari, e scomparirebbero i punti di merito. 

Abbiamo accennato al potente Virginia (americano) e non al mezzo 
sangue Duncan (inglese) e non all ammirato Mikasa (giapponese) e 
non al ben protetto Borodino (russo) e intine non al debole Wittelsbach 
(tedesco), tutte navi comprese in quel parallelo, per una ragione sempli- 
cissima: queste navi, ad eccezione del Virginia, non sono armate che 
di numerosi cannoni da 152 mm., i quali non possono pertorare in nessuna 
parte il Vittorio Emanuele, difeso anche in batteria con 200 mm., in 
modo che in combattimento (non con torpediniere) tutti i servizi sono 
così protetti, da poter dire che nemmeno la testa di un marinaio deve 
uscir fuori da quei 29 cm. di acciaio cementato. Ora i pezzi estremi 
maggiori a tiro lento e con limitata provvista di colpi non determinano, 
secondo noi, le modalità dell'azione nella prima parte, che è la più impor- 
tante, e ricordiamo con deferenza e venerazione la frase incisiva, che so- 
venti ci dirigeva il nostro Maestro B. Brin: si ricordi che à cannoni 
grossi servono solo per andar vicino al nemico e tirargli una tro- 
nata! finale e mandarlo a picco. 


Criteri politici ed economici. 


Da questo esempio, che abbiamo voluto premettere alla nostra esposi- 
zione dei vari sistemi di paragone fra le navi estere, si rileva quanto com- 
plesso, quanto poliedrico, quanto artificioso sia l aspetto della questione. 

Fondere insieme, con equilibrati coeflicienti di importanza, tanti ele- 
menti diversi, è quasi impossibile. 

Forse sarebbe più razionale se, invece dei tipi isolati, si volesse parago- 
nare il loro insieme nella formazione delle squadre. Allora si potrebbe assu- 
mere per ogni marina, non già un tipo solo, ma parecchi, diversi, scelti in 
modo da rappresentare, in piccolo, le grandi caratteristiche della flotta da 


‘ Parola piemontese che indica il fragore di un colpo di tuono. 
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studiare, come un differenziale contiene gli embrioni dell’ integrale, 
come il feto accenna in ventiquattresimo perfino alla lunghezza del 
naso paterno. Poi assegnando a fianco di ogni tipo, oltre il punto di 
valore, anche il punto di costo unitario, moltiplicati entrambi questi nu- 
meri per le unità navali possedute da quella marina per ogni tipo, ed in- 
fine, facendo i due grandi totali dei punti di merito e di costo, si avrebbe 
forse un concetto più sintetico del valore tecnico di ogni flotta e del suo 
valore economico. I tipi scomparirebbero, coi loro caratteri individuali, che 
hanno così diverso valore, se presi isolatamente e non in armonia coi 
caratteri degli altri, e si avrebbe una integrazione, che a prima vista par- 
rebbe poco omogenea, ma che si potrebbe rendere migliore escludendo i 
tipi minori e considerando solo le corazzate di prima linea di ogni ma- 
rina. Dividendo il totale dei punti di merito per il numero di navi, si 
avrebbe il merito medio di una data organizzazione, e dividendo il totale 
dei vari costi unitari per il numero di navi considerato, si avrebbo il 
costo medio di una tonnellata di flotta. Infine dividendo ancora questo 
costo unitario per il merito unitario, si saprebbe dal quoziente quanto ha 
costato al paese ogni punto di merito militare raggiunto da una tonnel- 
lata della sua flotta completa. Apparirebbero così ai nostri occhi tre 
numeri soltanto, sui quali si potrebbero fare discussioni ed apprezzamenti 
attendibili, senza timore di essere trascinati da simpatie individuali a 
propendere per un tipo speciale o per un altro. 

I primi due numeri rappresenterebbero il merito della potenza totale 
militare-navale, e l'utilizzazione economica raggiunta nel sigma dei tipi, 
e infine il quoziente ci direbbe chi ha impiegato meglio le risorse, che 
il paese assegna alla sua marina. Se a lato di questi numeri si ponesse 
la cifra del bilancio generale della nazione, il finanziere avrebbe un con- 
cetto relativo dell'importanza assegnata alla marina nell'azieada comples- 
siva di ogni Stato; l'intensità della politica estera o coloniale potrebbe 
dallo statista essere considerata, nel peso e nel merito, da quelle cifre 
parziali relative ad incrociatori od a corazzate soltanto ; infine indagando 
sui tipi e sul numero di esemplari, in cui ogni tipo fu riprodotto, lin- 
gegnere potrebbe dedurre le ragioni tecniche, alle quali deve ascriversi 
la figura di merito militare di ogni flotta da battaglia. 


I sistemi per far paralleli sono legioni. Non è già collo scopo di pro- 
porne altri che abbiamo accennato a questi concetti sommari, che non 
conviene perdere di vista nel valutare i tipi di navi nella loro efficacia 
complessiva ; il nostro scopo era unicamente di far così meglio emergere 
le manchevolezze di taluni paralleli, che andremo esponendo, i quali, asse- 
gnando eccessiva importanza ad alcuni elementi a pregiudizio di altri, 
riescono a conclusioni inesatte, ingenue o artitiziose. 
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Confronti per istinto. 


The Engineer * ad esempio, ha pubblicato un confronto fra parecchie 
corazzate, il quale merita veramente di esser messo in rilievo, per le con- 
seguenze finali a cui saremmo trascinati, se fosse seguito tale indirizzo di 
graduatorie. 

L'incognito autore di quello studio trova inutile tener conto della 
protezione, della velocità, del raggio d'azione delle varie navi, e non si 
cura punto del loro dislocamento. Egli dice per la protezione che « without 
« any straining of probabilities we may therefore put the Knock out blow 
« from penetration of a belt in the same category as a machinery break 
« down; that is to say, count it as a negligible factor in determining 
«a general value ». 

Ma non basta. L'energia di fuoco delle artiglierie non è neppure per 
l'autore un elemento eflicace nella determinazione della potenza offensiva, 
e sostituisce un metodo nuovo, che si potrebbe dire aritmetico, basato 
sulla regola infantile che 2 + 2 = 4; egli dice che 2 cannoni da 6 pollici 
equivalgono ad ] cannone da 12 pollici, e nel timore che tutti non siano 
del suo parere aggiunge: « this, of course, is accepted all over the world 
«as an approximate truth ». E noi, che abbiamo sprecato tanti anni al- 
l'Università per addottorarci in matematiche pure, rimpiangiamo di cuore 
di non esserci fermati alle quattro operazioni elementari, poichè, con un 
po'di approssimazione, esse sono più che sufficienti per questi calcoli 
dell Engineer; iqualici ricordano un tale, che ci suggeriva un modo sem- 
plice per calcolar la motrice di una nuova cannoniera lagunare, la quale 
doveva sviluppare una volta e mezza la forza della primitiva di cam- 
pione: faccia i cilindri di diametro una volta e mezza quelli del Guglielmo 
Pepe! 

Sgombrato il terreno da queste inezie, l'autore procede sveltamente 
ad escludere la velocità, « Speed and handiness for equal dates are usually 
« about equal... the ship that is better armed and armoured has, in 90 
« per cent. of cases, superiority in spees and handiness ». 

Mettiamo questa approssimazione del 90 per cento con quella della 
regola aritmetica suaccennata, e procediamo alla conclusione tinale, che 
esclude il dislocamento. « Of displacement we have taken no count, the 
« reason being that to possess a superiority of guns and armour, together 
« with the increased speed, handiness, ecc. for which all naval architects 


"The Engineer, 18 ottobre 1901. 
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«< aim, increased displacement in an implied necessity, and chiefly a stra- 
« tegical quality ». 

Noi potremmo ancora spigolare in questa fioritura di risultati del si- 
stema di valutazione per istinto, ma preferiamo mietere subito e non 
tener di più sospeso l'animo del lettore. Vincitore della gara è natural- 
mente il New Jersey, perchè è il più grande di tutti, e quindi ha più 
cannoni di tutti ? 


Confronti per energia di fuoco. 


Passiamo ad un altro sistema, 

Allorchè avemmo occasione di citare! una classifica di lord Brassey 
(un colosso di competenza in materia) compilata secondo l'energia in di- 
namodi sviluppata in una unità di tempo dalle bocche a fuoco di tutte 
le navi di 1° e 2° classe moderne (1898), e cioè in base ad un solo degli 
elementi esclusi dal sistema, che abbiamo or ora illustrato, riusci la Re- 
gina Margherita la seconda fra le prime, ed il Ferruccio il primo fra 
le seconde. Queste navi rappresentavano a quella data i migliori tipi nostri. 

Un arguto amico volle compiacersi di avvertirci che anticamente 
Cesare poteva bensi preferire al s.condo posto nell’Urbe, di essere invece 
il primo in una bicocca, degli Appennini, ma che oggidi in fatto di arti- 
glieria i bisticci fanno cecca, perchè i 12 cannoni da 152 mm. del Fer- 
ruccio messi tutti in fila, colla loro energia totale di 324 520 dinamodi, 
non riusciranno mai in quei cinque minuti a bucare in condizioni di 
combattimento una corazza Krupp di 6 pollici, per la ragione sempli- 
cissima che le ogive dei numerosi proietti, sparati nei detti cinque minuti 
di tempo considerati, non han l'abitudine di entrare nello stesso foro 
iniziato dal primo colpo. Ed aggiungeva, l'amico, che se le ogive fossero 
punte da trapano il buco finirebbero ben per farlo, come lo ta il proietto 
da 203 mm. con un unico colpo, impiegando solo 49 110 dinamodi! 

Ma noi avevamo citato la fonte, e non potevamo essere così accu- 
sati di parzialità nell'aver messo in evidenza i meriti delle navi italiane 
rispetto a quelle estere; merito riconosciuto appunto da uno straniero e 
per di più molto competente. 

Abbiamo in seguito cercato di migliorare l’accuratezza dei confronti, 
introducendo, come vedremo fra poco, anche quell'elemento trascurato da 
Brassey, cioè la massima perforazione ottenibile col maggior calibro di 
ogni nave. 

Questo nuovo elemento è certamente importante, per evitare che, nel 


‘ Vedi BRASEY 1899, pag. 178 e Riv. Maritt. dicembre 1899 pag. 441. 


14 IL “ VITTORIO EMANUELE „ ED I PARALLELI 


confronto, un vascello con 100 cannoni da 10 centimetri possa superare 
una corazzata con 4 cannoni da 305 mm. oltre all'armamento secondario. 

Introducendo anche il punto di merito per la maggior perforazione 
ottenibile col massimo calibro, si assegna una lieve superiorità alle navi 
capaci di tirare quella tale tronata destinata a mandar a picco l'avversario, 
nella seconda parte definitiva dell'azione. Ne scapitano certamente i Bo- 
gatyr, i Garibaldi, gli Asama, i Filiberto c tutte le navi germaniche 
ed austro-ungariche armate solo con pezzi da 24 cm., ma l'accusa relativa 
alle ogive da trapano non ha più ragione di attaccare il parallelo. 


Confronti con tipi ideail. 


In una lettura fatta al Congresso d'architettura e di costruzione na- 
vale a Parigi! abbiamo avuto occasione di sperimentare questo sistema 
di paralleli sopra 36 tipi di navi diverse. Scegliendo per ogni marina 
parecchi tipi più emergenti, si ha meglio la sintesi dei vari navigli, per 
le ragioni sopra esposte ; si cade però nell’ inconveniente di paragonare 
dislocamenti e tipi diversi fra di loro, con danno evidente dei tipi minori. 

Per evitare questi errori, almeno in parte, abbiamo considerato 
soltanto le utilizzazioni unitarie, delle quali già abbiamo fatto cenno, e 
per renderle sommabili fra di loro le abbiamo ridotte a utilizzazioni de- 
cimali nel seguente modo. 

Fu presa per nave tipo una nave ideale, la quale doveva sintetiz- 
zare tutte le migliori caratteristiche dei 36 tipi messi a confronto, e cioè 
essere armata colla più potente artiglieria di quelle 36 navi, difesa nel 
modo stesso con cui era protetto il più corazzato di tutti i tipi, veloce 
alla pari come il più rapido, e fornita di un raggio d'azione uguale alla 
nave avente le gambe più lunghe ed i polmoni più ampi di tutte le altre. 
Ma 1! merito speciale, ideale, di questa nave irraggiungibile era di rac- 
chiudere queste qualità eminenti in un dislocamento moderato, la cui 
influenza era introdotta continuamente nel computo, sostituendo ai valori 
assoluti dei punti di merito, i loro valori relativi, per ogni tonnellata di 
dislocamento. Ad esempio, se esaminiamo l'unita tabella, ove son riuniti 
i risultati principali di questo parallelo, noi vedremo che per la prote- 
zione unitaria massima ha la maggior figura di merito il Karl VI au- 
stro-ungarico, poichè l'autore di quei piano è riuscito a dare 220 mm. di 
corazza ad una nave, la quale, oltre ad essere ben armata e veloce, non 


‘ Les trois fusions futures. par V. E. CUNIBERTI. — Luglio 1900, Gauthier- 
Villars, Parigi. 
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sale che a 6240 tonnellate di dislocamento. Quindi ad ogni mille tonnel- 
late di questo spostameuto corrispondono 35 mm. di corazza, mentre ne 
corrispondono solo 20 mu. nel Garibaldi pur esso molto protetto rispetto 
al suo modesto dislocamento, 26 mm. nel Bayan russo di quasi pari 
tonnellaggio, 27 mm. nel Charlemagne francese, molto più grande, e 
24 mm. nel Maine americano di 12500 tonn. Per ridurre in decimali 
queste utilizzazioni unitarie si è quindi supposto di assegnare il valore 
massimo | al Karl V/, e per conseguenza il Garibaldi ebbe il valore 
0.58, il Bayan 0.75, il Charlemagne 0.77, ed il Maine 0.69. 

Così per la velocità. Ad ogni mille tonnellate di dislocamento del 
citato Karl V/ corrispondono solo nodi 3.2 di velocità, mentre invece 
il Bogatyr, che ta 23 miglia, ottiene la figura di merito maggiore, cioè 
nodi 3.8 per ogni mille tonnellate, cioè nodi 0.0038 per ogni tonnellata 
di dislocamento ; quindi gli abbiamo assegnata l'utilizzazione decimale l, 
mentre il Karl VI raggiunge solo 0.78. 

È evidente, da questa breve esposizione, che la nave avente sempre 
la massima utilizzazione , cioè 1 per ognuna delle cinque caratteristiche 
considerate - artiglieria, perforazione, protezione, velocità e raggio d'a- 
zione — otterrà la somma maggiore di queste utilizzazioni, che è di 5 
unità. 

Ma questo valore 5 non lo può avere che la nave tipo ideale, che 
abbiamo preso per confronto, mentre le altre navi reali si avvicineranno 
più o meno a questo valore 5, secondo che le utilizzazioni decimali par- 
ziali saranno più intense e capaci di elevare l'utilizzazione totale. 


Confronti di navigli diversi. 


Questo sistema, come abbiamo premesso, ha il difetto di considerare 
navi di diverso dislocamento e tipo ; ma, prese nel loro complesso, le navi 
di una stessa Potenza dànno una miglior idea del naviglio, che se ogni 
marina fosse rappresentata da una sola nave, la quale non può inte- 
grare i valori di tutte le altre. 

Invero la Francia, che nel Desaix, corazzato da 100 mm., ottiene una 
figura totale di merito di 1.96 e nel Guichen meno protetto solo 1.38, ha 
però nell’ Henry IV una quotazione di 2.58, perche questa nave, benchè 
scarsa di velocità, è molto ben studiata per il suo armamento e partico- 
larmente per la sua protezione di 280 mm., in un dislocamento mouestis- 
simo, inferiore a nove mila tonn. E così il Montcalm, solo protetto con 
150 mm. e meno armato, scende a 2.01 di utilizzazione totale di combatti- 
mento, assai prossimo al Condé, 1.94, ed alla Jeanne d' Arc, 1.74. Ma anche 
i tipi Jéna, Charlemagne e Suffren possono essere ben paragonati fra 
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loro, se non vuolsi paragonarli agli incrociatori suddetti; essi hanno ri- 
spettivamente i punti 2.64 - 2.97- 2.70, poichè se il Su/fren ha due pezzi 
da 164 mm. in più del Jéna, ha però assai meno corazza del Charlema- 
gne, che sposta 1500 tonn. di meno. 


Le stesse considerazioni possono farsi per l Inghilterra. 

Nel parallelo sono compresi solo dieci tipi diversi inglesi rappresen- 
tanti circa sessanta navi, ma essi sono sufficienti a dare un'idea sintetica 
di quel potente naviglio, che, ripetiamo, non si può rappresentare solo 
col Duncan. Infatti la classifica di questa nave è 2.06, e supera natural- 
mente quella del Drake meno protetto e meno armato, che è 1.35, e del 
Powerful ancor meno difeso, ma quasi ugualmente armato, che è solo 
di 1.19. Per giudicare poi i nuovi concetti, che si attuarono dopo la co- 
struzione del Powerful, basta confrontare fra loro il Diadem col Kent 
riprodotto ora in tanti esemplari. Entrambi sono privi di grossi cannoni, 
ed hanno 10 e 14 pezzi da 152 mm., ma il secondo ha potato realizzare 
con un minor dislocamento due o tre nodi di maggior velocità, pur collo- 
cando una corazza al bagnasciuga di 101 mm. che veramente non sap- 
piamo bene a che cosa possa servire. 

Come si è potuto fare questa doppia miglioria ? a spese di chi? Quei 
22 mila cavalli avran pure pesato di più dei 17 mila del Diadem; ed il peso 
della corazza dove si è tolto? Sta di fatto intanto che la county class 
supera di molto i tipi Diadem avendo 1.51 contro 1.00 di valore. 

Ma dagli incrociatori passando alle navi da battaglia noi vediamo come 
dal Renown al Canopus si abbia avuto un miglioramento nella grossa 
artiglieria, epperciò quest'ultimo sia salito nella figura di merito da 1.54 
a 2.18, mentre il valore dell’antico Majestic. che era 1.92, è solo cresciuto 
a 1,97 negli improvements più veloci tipo Formidable. 

Da questo rapido esame si comprende come sia stato scelto il Duncan 
come il migliore rappresentante dei tipi inglesi, poichè dal nostro quadro 
apparisce appunto con 2.06 di valore, superiore a tutti gli altri tipi in- 
glesi. 


Infine l'Italia è rappresentata da sei tipi, gli ultimi cioè che furono 
disegnati per la nostra marina. 

Il Re Umberto, la Sardegna e la Sicilia che occupavano il primo 
posto nel parallelo del 1893, di cui tratteremo più avanti, non raggiungono 
più ora che il valore 1.47; mentre il Filiberto sale a 2.30, la R. Mar- 
gherita a 2.53, particolarmente perchè queste navi hanno un buon arma- 
mento secondario, pel quale è stato tenuto conto della massima rapidità 
di caricamento nella determinazione dell'energia di fuoco totale. Ma dob- 
biamo considerare che questa rapidità viene ad essere assai ridotta allor- 
chè, invece di un tiro d'esperimento celere, si deve eseguire un tiro 
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ordinario di combattimento eseguendo una punteria accurata. Allora le 
quotazioni sarebbero 1.42 per il Re Umberto, 2.17 per il Filiberto, 2.50 
per la Regina Margherita, e 2.99 per i nuovi Garibaldi, Ferruccio, ecc. 

Aggiungendo ora a quella primitiva tabella anche la nave Vittorio 
Emanuele, questa ritrarrebbe una figura di merito di 3.30 che è supe- 
riore a quella di tutti i detti tipi. 

Ma Mm quello specchio compilato nel 1900 era pure compresa la nave 
da battaglia di circa 8000 tonn., che dovevasi riprodurre in quattro esem- 
plari presso I industria privata, durante il ministero Bettòlo.A questa nave 
però, la quale diede poi origine al Vittorio Emanuele, come fu già altra 
volta accennato in questa Rirista!, ad una delle sei torri pei 12 cannoni 
da 263 mm. era stato sostituito un armamento più potente, atto a perforare 
e grosse cinture estere di 300 e più mm., ed il dislocamento era così salito 
di alcune centinaia di tonnellate oltre le 8000. 

L'utilizzazione di questa nave risulterebbe dal quadro di circa 4.32, 
superiore a tutte le altre, e forse superiore si manterrebbe ancora, qua- 
lora il dislocamento divenisse più alto ed ancorchè la velocità massima 
di 23 nodi non potesse perciò essere completamente raggiunta. Per ot- 
tenere però questi rendimenti conviene attenersi alle forme di carena 
speciali indicate in questa Rivista * od a forme analoghe tracciate già 
dal nostro collega Soliani per un dislocamento di poco superiore al 
nostro. E non è escluso che colle discussioni avvenute in proposito alle- 
stero, colle pubblicazioni del Schi/fbau, quelle della Marine Rundschau 
e la conferenza dell'ingegnere Sabath, questo tipo abbia servito di base a 
studi diversi in una delle principali marine del Nord; e nello stesso tempo 
abbia invogliato una marina secondaria più lontana da noi a rivolgere gli 
occhi su quel tipo e sulle varianti che può permettere, e che ci augu- 
riamo di veder tradurre in atto, per dimostrare vieppiù il fondamento 
dei nostri concetti; i quali furono invece da taluni tecnici osteggiati in 
Italia, asserendo essere impossibile ottenere con 8500 tonn. circa di por- 
tare in azione all'alta velocità di 22 o 23 nodi, un’armamento di 10 0 12 
pezzi da 203 mm., ben protetti in torri, anzichè dei 152 mm. chiusi in 
batteria con limitato campo di tiro. 


Coefficienti d'importanza delle caratteristiche. 


Una delle più giuste osservazioni, che si potrebbe fare ai detti paral- 
leli, consiste nel non aver assegnato per ognuna delle caratteristiche, ener- 


‘ Rivista Marittima — Programmi navali o tipi di navi — Gennaio 1901, 
pag. 41. 
* Riv. Mar., Dicembre 189%. Il nuovo tipo di nave da battaglia. 


2 


18 IL “ VITTORIO EMANUELE ,, ED I PARALLELI 


gia, perforazione, protezione, velocità, raggio d'azione, un coefficiente 
d'importanza, onde graduarne l'influenza nel totale delle utilizzazioni uni- 
tarie. 

Invero noi abbiamo ridotto in frazione decimale ogni valore assoluto 
od unitario (per tonnellata di dislocamento) e poi abbiamo sommato di- 
rettamente queste utilizzazioni parziali, dando, forse erroneamente, in 
tutti i tipi la stessa importanza al raggio d'azione come all'artiglieria, 
alla velocità come alla protezione, ecc. 

Or bene, se non vi fossero divergenze fra i tipi, non vi sarebbe alcun 
merito nel valutarie numericamente, per poter confrontarle fra loro; 
quindi tutta l'abilità consiste nel non tirar troppo palesemente l'acqua 
al proprio molino, assegnando valori eccessivi a talune caratteristiche, 
che ci favoriscono, e diminuendo l’importanza di quelle, che ci mancano. 

E qui sta appunto il pericolo dell'uso di coefficienti d'importanza, i 
quali sono dovuti a quella sintesi personale, che in un giudizio sereno 
non dovrebbe intervenire. D'altro lato, per evitar questo pericolo, affrontare 
l’altro di pareggiare tutte le caratteristiche, non sarebbe neppure stato 
ragionevole, se non ci avesse confortato il pensiero che gli obiettivi politici 
di una data marina sono diversi da quelli delle altre, epperciò saremmo 
stati costretti a dare per taluni paesi, ricchi di piroscafi e colonie, grande 
coefficiente ai raggi d'azione dei loro tipi, mentre per altri di bisogni più 
ristretti quel coefficiente non sarebbe più stato conveniente ; e così pure 
per la velocità occorrente di più agli uni che agli altri; la protezione e 
l'artiglieria soltanto essendo dati più comuni, percui fra due mali abbiamo 
pre:erito il minore : usare valori uguali per tutti. 


Ma l'assegnare dei coefficienti d'importanza ai vari elementi costi- 
tuenti la potenzialità di un tipo di nave è non solo opera difticoltosa e, 
come dicemmo, anche in contrasto cogli obiettivi diversi delle varie po- 
tenze, ma è opera poco duratura, poichè il valore di un'arma, l'effica- 
cia di una corazza, l'utilizzazione di una data velocità può riuscire spro- 
porzionatamente intluente nel sigma della potenzialità, appena siano tra- 
scorsi pochi anni ed un sensibile cambiamento sia avvenuto nella disposi- 
zione delle strutture protettive interne, nella fabbricazione delle corazze 
esterne, nell'uso degli esplosivi, ecc. 

Senza risalire ai sistemi usati da Marchall e da Barnaby nella deter- 
iminazione del valore di una nave e nel suo confronto con altre contem- 
poranee, possiamo citare a prova della suddetta ditticoltà il complicato, 
ina ingegnoso sistema, indicato nella relazione del bilancio della marina 
1803-94, per paragonar il naviglio italiano d'allora a quello francese. 

Chi avesse vaghezza di addentrarsi nello studio di quel sistema e delle 
sue conseguenze, rileverebbe quanto fossero insieme vaste e profonde le 
vedute del relatore di quel bilancio, 
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Noi ci limiteremo qui ad accennare I’ influenza di questi pochi anni 
sopra il valore assegnato ai coetficienti dei quattro elementi considerati : 
artiglieria, tubi di lancio, corazza, velocita. 

Del raggio d'azione, qualità più strategica che tattica, il relatore ono- 
revole Bettòlo non tiene ccnto nella determinazione del suo coefficiente 
di potenza militare delle navi da battaglia, e la formola che riassume e 
determina questa potenza è la seguente: 


ye Disloe. (14 Va, S lio! slo +60) V 
X 15 000 380 tao 


nella quale A rappresenta il coefficente d'età, d l’energia in dinamodi 
deile artiglierie, M un milione di dinamodi assegnati alla nave tipo di 
15 000 tonn. di dislocamento, N il numero dei tubi di lancio, S il rapporto 
tra la superficie corazzata e quella totale, s la grossezza massima della 
corazza in cm., V la velocità della nave in miglia. 

Il coefficiente d'età, che è supposto 1 per le navi moderne (1886-93), 
scende gradualmente fino a 0,5 per quelle anteriori al 1865, ed il valore 
s-10 rappresenta la grossezza della corazza residua, dopo dedotti da essa i 
10 cm. anteriori, che son elevati al quadrato. 

Esaminando questa formola si può subito osservare che ponendo il 
dislocamento al numeratore si favoriscono troppo le navi prossime a 15 000 
tonn., mentre, a parità d'altre condizioni, la potenza resta ridotta a età, 
se il dislocamento è prossimo a 7500 tonn. 

E confrontando le navi italiane Lepanto, Sicilia, Sardegna, 
Re Umberto di grande spostamento con le francesi, generalmente assai 
minori, si ottiene evidentemente per questa prima supposizione un note- 
vole vantaggio per queste grandi navi italiane, il cui primo posto nella 
graduatoria italo-francese è tenuto dalla Sardegna, con una figura di me- 
rito 0.493 molto superiore a quella di tutte le navi trancesi di circa 10 
mila tonn. ed anche superiore al Charle Martel ed al Bouvet aventi ri- 
spettivamente il valore 0.427 e 0.435, benchè il primo abbia un nodo di 
velocità più del secondo, ma nel quarto armamento una leggiera inferiorità. 
Or bene, avendo 400 tonn. di meno di dislocamento, è evidente che 
con queste il Charle Martel poteva aumentare quanto voleva le armi 
minute, conservando sempre una supremazia di velocità sul Bouret. 

Infine, oggidi si ritiene quale una figura di merito il minor disloca- 
mento, anzichè considerarla una riduzione della potenzialità, come risul- 
terebbe applicando ancora quella formola. 


Se procediamo ora ad esaminare i confronti delle corazze, noi dob- 
biamo osservare come il relatore abbia assegnato una grande importanza 
alla corazza da 10 cm. della Sardegna, come quella che: « oltre ad'avere 
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« la possibilità di arrestare i proietti dei cannoni di piccolo calibro, ri- 
« sponde anche allo scopo di attenuare gli effetti dei grossi proietti ca- 
« richi ad alti esplosivi, impedendone lo scoppio nell'interno della nave, 
« facendoli cioè esplodere al primo urto. 

« Inoltre, considerato che per le grosse piastre si ha una resistenza 
« proporzionale, maggiore dello spessore, ma minore del quadrato dello 
« spessore medesimo, si stabilisce di far entrare nella formola i primi 10 
« cm. al quadrato e l'eccesso di grossezza alla prima potenza soltanto ». 
Perciò, al numeratore, la superficie della corazza (o meglio il rapporto fra 
la parte protetta e la superficie laterale totale della nave) è moltiplicata, 
non già per la grossezza della piastra, che è di 10 nel tipo Sardegna e 
45 nel C. Martel e nel Bouvet, ma per 10° per le dette navi italiane, cioè 
per 100 e per 10% + 35 nel caso del Bouvet. Il denominatore è calcolato 
per la nave tipo, con corazza completa, alta 4 m. e grossa 55 cm. e cioè 


= Xx 4 (10° + 55 — 10) = 580. 


Indipendentemente dalla considerazione che, fors'anche al 1893, il fis- 
sare 100 punti per la corazza della Sardeyna e solo un terzo di più, cioè 
35 punti, per una corazza grossa quattro volte e mezzo come la francese, 
può esser sembrato un assegno troppo elevato alle funzioni provocatrici 
della detonazione delle granate, noi dobbiamo però rilevare che certa- 
mente ora questa valutazione sarebbe inesatta, come l'accennata influenza 
dei dislocamenti, poichè coi migliorati processi di fabbricazione delle 
piastre e colla sostituzione delle granate semi perforanti a quelle a grande 
capacità di esplosivo, con parete sottile, la protezione delle navi tipo Sar- 
degna è diventata veramente deficiente. 

Senza maggiormente dilungarci circa gli altri elementi, cioè la razio- 
nale decrescenza d'importanza dei dinamodi delle artiglierie col decrescere 
dei loro calibri, per tener conto della maggior perforazione dei grossi can- 
noni, la riduzione alla radice cubica del numero dei tubi di lancio (assegnati 
in numero di 6 alla nave tipo) per tener conto della quantita di fulmicotone 
totale e dei suoi effetti distruttivi, ed infine senza rilevare la influenza 
dell'uso alla prima potenza del valore della velocità della nave conside- 
rata, rispetto a quella tipo di 20 nodi, noi possiamo concludere che dif- 
ficilmente tale formola potrebbe ancora oggidi applicarsi, senza andar in- 
contro a risultati poco contormi alle idee moderne sulla potenzialità totale 
di una nave da battaglia. 

Forse, opportunamente modificata, potrebbe ancora rappresentare la 
situazione attuale dei detti coefficienti relativamente gli uni agli altri e ri- 
spetto alla nave ideale presa per campione, avente i requisiti massimi in 
un dislocamento minimo; ma riteniamo che oggidi convenga assai meglio 
assumere per termine di confronto una nave ideale bensi, ma di tipo pra- 
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ticamente costruibile, il quale avendo comune i minori elementi, anzichè 
i maggiori, potrebbe impropriamente chiamarsi il minimo comun divisore 
di quelle unità messe a confronto. 


Confronto con una nave ideale ma pratica. 


Per evitare I° uso di diversi coefficienti d'importanza per le varie 
caratteristiche delle navi in esame, od almeno sostituire una regola pra- 
tica alle graduazioni ipotetiche che servono talvolta di base nella com- 
pilazione dei paralleli, il signor Gillmor, ingegnere navale degli Stati Uniti, 
ha sostituito una nave realizzabile al tipo ideale da noi assunto nel quadro 
dei 36 tipi di nave, il quale tipo era assolutamente irrealizzabile, perchè 
non è possibile praticamente racchiudere, come or ora dicemmo, in un 
minimo dislocamento, tutti i massimi di artiglieria, protezione, velocità e 
carbone delle navi a confronto. Questa nave realizzabile, che dovrebbe 
servire di pietra di paragone in questo saggio, è più grande di tutte e 
può quindi facilmente portare i minori cannoni di tutte, la minor prote- 
zione di tutte ed avere la velocità ed it carbone più scarsi fra quelli 
considerati. Ora sta appunto in questo senso pratico di operazione l'in- 
gegnosità del nuovo sistema, che ha formato oggetto di una conferenza 
tenuta il 14 novembre 1901 davanti al nono Congresso della Società degli 
architetti e meccanici navali a New York. 

Il signor Gillmor, nella sua lettura, premetteva come sia interessante 
ogzidi classificare le corazzate estere moderne e come ciò sia possibile 
e pratico, perchè non esiste altro gruppo di lavori che siano così internazio- 
nalmente esaminati e discussi come i piani delle nuove navi da guerra. 

Invero, dovendo queste navi combattere quelle estere, è indispen- 
sabile studiare quali caratteristiche hanno queste navi estere, per foggiare 
opportunamente le armi che si vuol destinare a coiubatterle, e, secondo 
l’autore, queste navi estere da studiare dovrebbero essere in numero di 
sette, poichè sette sono le grandi marine, ma l'ultimo tipo francese non 
essendo completamente noto, egli dovette limitarsi ad esaminarne sei, 
cioè quelle degli Stati Uniti, della Russia, del Giappone, della Ger- 
mania, dell Inghilterra, e dell'Italia. 

Circa la scelta per la sua patria, gli Stati Uniti, non poteva certa- 
mente farla migliore; infatti al Virginia fu dal Gillmor assegnato solo 
un dislocamento di 14 950 tonnellate, benchè tale nave debba ricevere, 
oltre ai soliti 4 pezzi da 305 mm. e 12 da 152 mm. della classe Formi- 
duble ecc. di 15000 tonnellate, anche 8 pezzi da 203 mm., i quali, con 
l'aumento di corazza fino a circa 300 mm. e la potenza della macchina 
di 19000 cavalli, dovrebbero farla pesare assai più di 14950 tonnellate. 
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Opiniamo perciò che, assunto l'armamento ed il dislocamento veri futuri, 
la figura di merito del Virginia, da 47 per cento, scenderebbe assai più 
basso nella graduatoria. 

E poichè la stessa cosa si è verificata in Francia, e sta ora effettuan- 
dosi in Inghilterra, come già facemmo rilevare in principio di questo 
studio, ci pare che il conferenziere avrebbe potuto mettersi al vento e 
fare una riserva per la nave del suo paese, come fece per la Francia ; 
poichè tuttora riceviamo notizie ! di conflitti nel Board of Construction 
circa l'armamento sovrapposto, circa i calibri diversi e circa il disloca- 
mento totale di questa nave tipo, che, a similitudine dei calzoni Bocconi 
da 4,,,, sembra non vogliano decidersi a quotarla 15000 o 16 000 ton- 
nellate rotonde. : 

Per la marina russa fu scelta dal Gillmor la nave Borodino, e tu 
una buona scelta; ma se questa nave non prese un miglior posto nella 
classifica, ciò si deve al non aver conteggiato equamente la sua alta 
protezione, la quale, per taluni punti, è assai più razionale ed etticace 
di quella di altre navi. 

Il Mikasa, scelto a rappresentante della marina giapponese, è invero 
l'ultima espressione che | industria privata inglese ha ricalcato sulle orme 
dell’ Ammiragliato. Quest’ industria ha sempre fatto grande onore nelle 
sue costruzioni alla praticità dei particolari, e se nella genialità delle 
nuove idee non ha sempre riportato il primato, ciò devesi specialmente 
al sentimento conservatore, che le ha fatto riprodurre i concetti del 
Majestic, benchè invecchiati. Per errore Il Gillmor assegna a questa 
nave quattro pezzi da 254 mm. anzichè da 305 mm. 

La Germania, dopo il tipo Wittelsbach, ha fatto dei grandi passi, 
epperciò lo scegliere questa nave, che ha avuto solo il 4° posto di me- 
rito *, non ci sembra equo. E vero bensi che ha lo spostamento minore 
ed una buona velocità di 19 nodi, ma i nuovi tipi di 13000 tonnellate 
forse si sarebbero presentati al parallello più fortemente armati e quasi 
ugualmente difesi. — Il carbone normale di queste navi ne limita però 
troppo il raggio d'azione. 

Il progresso nei piani delle navi germaniche è da alcuni anni evi- 
dente, e già avemmo occasione di tarne cenno in questa Rivista 3, e noi 
siam di parere che l'alta influenza del Capo dello Stato non sia estra- 
nea a questi rapidi miglioramenti nei tipi delle navi da guerra. 

È infatti ancor vivo il ricordo del geniale intervento dell’ Imperatore 
alla riunione annuale degli ingegneri navali a Charlottenburg il 18 no- 


t Scientifle american, 30 novembre 1901: « Board on construction majority 
design for new 15560 ts. battleship ». 

* Dopo le nostre correzioni prese il 3° posto. 

* Programmi navali, ecc. Riv. Mar, gennaio 1901. — Programma navale 
tedesco a lunga scadenza. 
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vembre 1901, e benché taluno possa mettere in dubbio se il concetto del 
right man in the right place sia stato tenuto presente nel destinare un 
capitano di vascello per disegnare delle navi da battaglia, non si pud 
negare, se non l'opportunità, almeno tutta l'acutezza della frecciata 
alla scarsa coltura ingegneresca dell'antico Stato Maggiore germanico, 
che sta racchiusa nella storiella dei famoso metacentro, ritenuto cosa 
cosi segreta da quel capitano di vascello da S. M. interrogato, e del suo 
timore che salendo questo metacentro alle crocette facesse capovolgere 
la nave! 

Staremo a vedere se ora la salita del metacentro farà meno paura 
all’altro capitano di vascello preposto a disegnare le nuove navi, ed al- 
lora potremo fare un opportuno parallelo coll Inghilterra, finora avente 
una certa superiorità nel mestiere, la quale non fra gli ufficiali di va- 
scello, ma nemmeno fra i dipendenti di Sir W. White ha creduto di poter 
trovare la competenza tecnica speciale indispensabile per tale alta re- 
sponsabilità. 

Fare il capo d'ufficio, trasmettere o firmare carte, approvare quanto 
i coadiutori propongono di approvare, e disapprovare quando essi di- 
sapprovano è un mestiere, che richiede soltanto un po’ d’abitudine di co- 
mando ed un certo flair per indovinare, se l'ultimo, che ha parlato, è 
veramente quello, che deve aver ragione. Ma allora tanto può servire 
un capitano di vascello, come un presidente di consiglio d’ amministra- 
zione di una banca, per mantenere in piedi l edificio. Ma se veramente 
il capo deve esser colui che ha più valore dei gregari, se tutta la vita 
di un uomo è appena sufficiente per farne un White od un Watts, e se 
fra centinaia e centinaia di abilissimi architetti inglesi solo questi due 
furono creduti degni di dirigere e dare sempre nuovo impulso a quella 
difficilissima azienda, vuol dire che si richiedono altre qualità, altri studi, 
altra competenza di quella del più enciclopedico capitano di vascello. La 
impronta personale di Sir W. White la rileva qualunque occhio sperimen- 
tato nelle sue creazioni, ed è almeno dubbio se il nuovo capo degli ar- 
chitetti germanici, interrogato a bruciapelo, sia in grado di afferrarla. 

E allora come potrà dare la sua impronta ai tipi futuri? Prima di 
lasciare l'ammiragliato Sir W. White ha voluto staccarsi dalle sve rotaie e 
darci un nuovo tipo ultra potente. Perchè il sig. Gillmor ron ha scelto le 
nuove navi di quasi 17 mila tonnellate invece del Duncan di 14 mila? 
Non rappresentavano quelle ultime assai meglio la potenzialità del na- 
viglio britannico? 

Il Duncan ha una corazza così scadente per grossezza ed estensione 
(specialmente verso poppa) da mettere in dubbio se possa classiticarsi 
Veramente per nave di linea. 

Ma, se noi dividiamo i punti di merito del King Edirard per 17000 
tonnellate, noi avremo una figura di merito minore del Duncan, poichè 
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il maggior valore dell'artiglieria non compensa le 3000 tonnellate, che 
vanno in aumento al divisore. D'altro lato abbiamo già notato come, nel 
parallelo dei 36 tipi di navi, il Duncan abbia una figura di merito su- 
periore a tutte le altre navi inglesi. 


Per la marina italiana fu scelto il Vittorio Emanuele. 

Nelle caratteristiche del Vittorio Emanuele sfuggirono alcune ine- 
sattezze, che non possono però sensibilmente variare la classifica finale, 
in cui questa nave ebbe il primo posto, con 52 punti di merito, distan- 
ziando di circa 5 punti il Virginia, che ne ebbe 47,2. 

Fra queste inesattezze conviene dapprima rilevare come fosse, ad 
esempio, evidente che il concetto relativo all'uso di una potente batteria 
da 203 mm. si fondava sul vantaggio di bucare le piastre da 6” (152 mm.) 
così numerose ed estese oggi nelle navi estere. Ma poichè le nostre navi, 
per la scarsità dei fondi assegnabili, richiedono sempre molti anni per 
l'armamento, era pure da prevedersi un’ estensione del cannone da 203 
nelle navi estere, come iniatti si è effettuato ‘in America prima, e più 
tardi in Inghilterra, e non è esculso che venga pure fatto in Francia ed in 
Germania. Appariva quindi evidente che una corazza di ridotto di soli 6” 
sarebbe stata incoerente coll’ armamento da 2()3, epperciò, per mettersi 
al sicuro in avvenire contro le otfes: dei futuri 203 che le altre marine 
non mancheranno di usare, facendo lo stesso raginnamento nostro, si 
dovette adottare una corazza di batteria di 200 mm., alta circa 2,40 sopra 
la cintura di 250 mm., che a sua volta è alta circa 3 metri, in modo 
da avere più «li 5 metri di altezza di nave protetta in modo assoluto dai 
futuri pezzi da 203 nemici, 

Questa corazza di ridotto in batteria si estende fino a prora, ove è 
ridotta a 50 min., come fu effettuato per garantire dagli squarci la mu- 
rata a bordo del Borodino; squarci che per noi avrebbero ancor mag- 
giore importanza, perchè limiterebbero l alta velocità, che è una delle 
salienti caratteristiche di questo tipo. 

Ma mentre da questo lato per equità si dovrebbe aumantare la d- 
gura di merito, dobbiamo riconoscere che il valore relativo della mag- 
gior velocità del nostro tipo, assegnato dal signor Gillmor, è forse ecces- 
sivo. Intine il totale del valore della protezione di soli 190 punti rispetto 
a 1430 del Virginia, 1350 del Mikasa e 1110 del Duncan ci sembra 
almeno strano. 

Noi crediamo infatti sia stuggito un errore di trascrizione nella ta- 
bella che più sotto riproduciamo, corretta, dal Scientific American !. 

Infatti per la protezione superiore sono assegnati soli 80 punti, men- 
tre il Virginia ed il Mikasa, che han minor protezione, ne ottennero 


t Supplement-Sctentific American, 30 novembre 1901. 
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120 e 190; per la protezione del primo calibro, cioè del 305 mm. si ebbe 
zero, perchè fu considerata la nave campione eguale al Vittorio, cioè il 
minimo, benchè 200 mm. curvi siano una protezione sufficiente per un 
solo pezzo, considerato non come armamento indispensabile, ma come 
riserva per il colpo di grazia. Inoltre furono supposti protetti i soli tubi 
delle munizioni, mentre invece sotto ai pezzi da 305 stanno due robusti 
ridotti. Per la protezione del secondo calibro, da 203, in torri da 150 mm., 
uguale cioè a quella di tutte le altre navi in torri e migliore di quella 
delle casematte per ragioni facili a comprendersi, dovevansi avere 160 
punti di merito, ma fu posto un segno meno (-) davanti al 160 senza 
sapere il perchè, e questi 160 punti furono dedotti anzichè sommati cogli 
altri punti, formando cosi una doppia differenza di 320 punti segnati in 
meno. 

Ma questi confronti numerici li analizzeremo meglio in seguito; in- 
tanto avvertiamo che l’autore ha rappresentato graficamente i profili 
delle navi come nell'unito schizzo, ad eccezione del Vittorio da noi cor- 
retto, e ha unito nella tavola seguente le caratteristiche di ognuna di esse, 
che noi abbiamo corretto nel Mikasa, pel Vittorio e pel Virginiu, ag- 
giungendovi inoltre i dati presumibili del tipo République e Patrie. 
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Le dimensioni degli scafi, i ponti protetti, i piccoli cannoni revolver 
od automatici, i tubi di lancio ed il raggio di azione in nodi, col carbone 
normale e totale, non hanno influenza sensibile in questo sistema adot- 
tato dall'autore, benchè egli osservi giustamente che il Borodino ed altri 
non ben conosciuti dal pubblico perdano alquanto di valore trascurando la 
loro protezione orizzontale: i valori saggiamente modesti assegnati ai tubi 
di lancio ed alle piccole artiglierie non aggiungono nemmeno un quarto di 
punto alle navi più dotate, poichè occorrono almeno 140 punti per una 
nave di 14000 tonn. per guadagnare un centesimo di merito. Qualunque 
nave, con poche tonnellate di aumento, può provvedersi di questi congegni. 

Noi procureremo, pure attenendoci alle quotazioni del Gillmor, di 
evitare talune sue inesattezze nelle tabellette seguenti: 


Virginia 


Punti o tonn. 


Quattro pezzi da 305 invece di quelli da 24 del campione 160 


Otto » =» 203 in più del tipo di campione. . . 350 off. 550 
Artiglierie minori in aumento del tipo. . . . . . . 40 
Cintura più grossa e più estesa del campione. . . . 410 
Maggiore estensione della protezione in batteria . . . 120 
>» protezione delle torri estreme da 305 . . . 620 )dif. 1430 
> > » » » 203 . . . 240 
» » dei pezzi » 152 , . . 40 
Carbone normale in più del campione. . . . . ton. 250| cam. 250 
Totale aumenti . . . 2230 


Secondo le citate informazioni il dislocamento salirebbe circa a 
16 000 tonn. e la velocità sarebbe ridotta a 18 nodi, come il campione, 
il cui valore è. e s s e e + + + + + «+ + + 4300 


Totale valore Virginia . . . 6530 


Dividendo questa cifra per il dislocamento si ha l'efficienza per 
tonnellata: sla su ey Se ene Re DS Soe ce + AO 


L'autore invece supponendo soltanto un dislocamento di 14 950 ed 

una velocità di 19 nodi assegna 520 punti per le tonn. di macchina 

che si dovrebbero aggiungere al campione per fargli raggiungere un 
nodo di più. Allora il valore del Virginia sale a. . . . . . . « 7050 
e l'efficienza a 0.472 
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Dunean 


Punti o tonn. 


Quattro pezzi da 305 (invece di 240). . . . . . . 
Due tubi subacquei in piu del Virginia . . . 
Protezione in batteria più estesa e più grossa. . . . 350 

Maggiore protezione delle barbette da 305 . . . . . 500 dif.1110 


160 
30 off. 190 


» » in casematte dei 152. . . . . . 260 
Carbone normale. ......e.4.5 +... . . 230 
Peso di macchina per dare al campione un nodo in più 450 (Cam: 700 


Totale aumenti . . . 2000 


Valore del campione . . . 4300 

Totale valore Duncan . . . 6300 

Efficienza per tonn. . . . 0.45 
Borodino 


Punti o tonn. 


Quattro pezzi da 305 (invece di 240). . . . . . . . 160 
Artiglierie minori in più del campione . . . . . . 50 Sof 240 
Aumento tubi di lancio . . . . . . . . . +... 30 


Cintura più grossa e più estesa del campione . . . . 100 


Maggiore estensione della protezione in batteria . of 
» protezione delle torri da 305. . . . . . +. 450 dif. 870 
Protezione di parte della seconda batteria . . . . . 120 
Carbone in pil. . . . . . . . + . . e. 5. a 1290 | 
Aumento peso di macchina per la velocità di 18. . . 130 f cam. 330 
Totale aumenti . . . 1490 
Valore del campione . . . 4300 
Totale valore Borodino . . . 5790 


Efficienza per tonn. . . . 0.42 
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Mikasa. 


Punti o tonn. 


4 pezzi da 305 (per errore il Gillmor suppose 240 mm.). 160 


2 pezzi da 152 mm. in più del campione. . . . . . 50 _ 
Artiglierie minori » » Lee 20 0 OT 250 
Aumento tubi di lancio . . . . . . . . . . . . 20 
Cimtura più grossa e più estesa del campione. . . . 350 
Magvior estensione della batteria . Soa Mira AR g 0 si 
+ protezione dei 305 (Virginia — 6201) . . . . 580 dif. 1210 
Protezione della seconda batteria. . . . . . . . . 190 \ 
Carbone normale in più (Gillmor suppose 1400 tonn.) . 50 
Aumento di macchina dovuto ai pesi aggiunti ora . . 230 ¢ Cà1n-280 
Tolale aumenti . . . 1840 
Valore del campione . . . 1300 
Totale valore Mikasa . ©. . 6140 


Efficienza per tonn.. . . 0.40 


Confrontando la grossa difesa dei pezzi estremi del Mikasa con 
quella di soli 250 mm. del Virginia ci sembra che l’assegno di soli 
5s0 punti al Mikasa, per questo vantaggio sul campione, non sia in 
corrispundenza con quello di 620 dato al Virginia. Noi crediamo per 
ciò che convenga aumentare 100 punti almeno al Mikasa, i quali coi 
110 gia da noi accresciuti per 1 pezzi da 305 mm. formano un au- 
mento di 210 punti, dai quali devesi dedurre il carbone, poichè il Vt- 
kasa, |’ Hatsuse, l’ Asaht ed il Shikishima hanno circa la stessa ca- 
pacità di carbonili di 1400 tonn., ma nel carico normale variano solo 
fra 1000 e 700 tonn. Supponendo anche 1000 tonn. di normale, in con- 
fronto del campione di 650, si dovrebbero assegnare altri 350 punti 
dei quali però 50 già contati, cioè formare un totale di . . . . . 6540 
ed un'efficienza di. . . 0.43 
invece di 0.443 assegnata dall'autore. 
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Wittelsbach. 


Punti o tonn. 


Aumento di 6 pezzi da 150 mm. ee ee 145 
» per artiglierie minori. . . . . . . . . . Soff, 180 
» per tubi di lancio. . ........ . 25 
Cintura più grossa e più estesa. . . . . . . . . . 130 
Maggior protezione ai pezzi da 240 mm. . . . . . . 80 Ÿ dif. 450 
» » pei 6 pezzi in più da 150 mm. . . 240 
Aumento macchina pei pesi aggiunti e per un nodo in 
più del campione + . . . . . , . . . 330 ( Cam- 330 
Totale aumenti . . . 960 
Valore del campione . . . 4300 


Totale valore Wittelsbach . . . 3260 
Efficienza per tonn.. . . 0.44 


Vittorio Emanuele. 


Punti o tonn. 


Deduzione per minor efficacia dei 2 pezzi da 305 mm. contro ` 
4 pezzi da 240 mm. . Ri 
Aumento per maggior eflicacia dei 12 pezzi da 203 mm. 


contro 12 pezzi da 150 mm. . . . . . . Re Le 220 
Artiglierie minori in più del campione. . . . 
Aumento tubi di Jancio. i 
Cintura più grossa (250) del campione (178) e più estesa. 
Maggior estensione e grossezza (200) della protezione del 
> go 
campione (150) in batteria. . . . ... . . . 350 { dit 920 
Corazza delle 6 torri per i 12 pezzi da 203 mm. 0 
Carbone norinale in più del campione. ee ; 
Aumento macchine per 3 nodi e mezzo in più di solo 1390 
cità (doppio del Virginia) . . . . . . +++. 1040 
Totale aumenti . , . 2530 
Valore del campione . . . 4300 


Totale valore Vittorio Emanuele. . . 6830 
Fificienza per tonn.. . . 0.54 
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Fra le varianti, che abbiamo potuto apportare al calcolo del Gillmor 
relativo al Vittorio Emanuele, apparisce principalmente la deduzione, che 
abbiamo creduto nostro dovere di fare di circa 500 punti sui 1500 asse- 
gnatici dall’Autore per la velocità. 

Senza entrare in merito alla grave questione dell'utilità o meno di 
una grande velocità, specialmente quando questa è comune a cinque unità 
tutte omogeneamente armate e protette, noi dobbiamo però rilevare che 
ralga o non valga, questa eccedenza, se si vuole, si deve pagare. Tutto 
sta nel valutare equamente le tonnellate di peso di macchina che sarebbe 
necessario di accrescere sul campione, per metterlo in grado non solo di 
trasportare tutti gli aumenti di corazza, artiglieria e carbone, già compu- 
tati, alla sua stessa velocità di 18 nodi, ma ancora le tonn. necessarie 
per portare questa velocità alla pari del Vittorio Emanuele. 

E qui emerge la critica più profonda che tecnicamente si possa fare 
all'essenza geniale dello studio del Gillmor. 

Come già abbiamo detto il valore dell'efficienza unitaria tecnica di 
una nave è diverso da quello dell'efficienza totale militare. 

Questi punti di merito potrebbero andar bene se chi ha disegnato il 
Virginia fosse seduto con noi sui banchi della scuola di architetture na- 
vale, assieme a Sir W. White, a Mr. Watts, a Mr. Bertin, e magari anche 
coi due capitani di vascello germanici, quello che temeva il metacentro 
e quello che, speriamo, non lo temerà nel disegnare le nuove navi 

Ma, se non entra in giuoco la questione economica, non può entrare 
in funzione l'efficienza unitaria, cioè il rendimento, che ogni ingegnere 
ha saputo trarre da ognuna delle sue tonnellate, mercè I’ ingegnosità dei 
suoi ripieghi; imperocchè, se si elimina la parte finanziaria, così impor- 
tante per qualunque picco'o o grosso bilancio, non può rimanere a con- 
fronto che la potenza totale militare di ogni unità o di ogni divisione omo- 
genea, che possa effettuare taluni peculiari obiettivi propri ad ogni marina. 

Quindi le grandi navi rappresentano la potenza massima, soltanto se 
si fa astrazione della questione economica e molto più da quella tattica 
e strategica del gran numero di unità contro il minore. 


Ciò premesso dobbiamo aggiungere una seconda critica al sistema 
adottato dal Gillmor, sistema che ha il suo fondamento nell'assumere per 
campione la nave più grande, mettendovi a bordo l'armamento, la. pro- 
tezione e la velocita più piccola dei vari tipi messi a confronto. Natural- 
mente tutto procede bene in principio: si aumentano quei cannoni, si ac- 
cresce quella corazza, e magari si imbarcano 500 tonn. di carbone in più 
delle 650 che si suppone siano già a bordo del campione; ma intanto 
questo campione, idealmente già più grande degli altri, diventerà gran- 
dissimo con questi aumenti, ed il peso di macchina per fargli conservare 
i suoi 18 nodi di prima dovrà pure aumentarsi. Ma a chi può passare 
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per la mente l'idea che quel barcone possa ricevere tanta macchina da 
fare 21 o 22 nodi? E, dopo anche che ciò fosse avvenuto, quale rasso- 
miglianza potrebbe avere quel campione gigante e la sua classitica 0,52 
col vero valore del Vittorio Emanuele ? 

O noi non abbiamo afferrato bene l'intima essenza di questo sistema, 
ovvero possiamo paragonarlo a quello che potrebbe usare nel suo studio 
un artista con sei mannequins di legno di forme erculee, ma poco... ve- 
stiti, che egli volesse coprire con le armi, le manopole ed i giustacuori 
a maglia d'acciaio di sei guerrieri viventi di diversa altezza. 

Finchè si tratterà di cingere ai fantocci la durlindana di uno od il 
coltello dell'altro, tutto procederà regolarmente, ma quando l'artista vorrà 
infilare ai 6 giganti le maglie d'acciaio di varia misura, gli elmi, le ma- 
nopole, ecc... talune potranno andar bene, ma le altre non si potranno 
calzare. 

Supponiamo però che con molta buona volontà e con compensazioni 
opportune, con pezze, con legaccie, con cinghie riesca ad appiccicare ai 
sei mannequins tutta quella roba, che aspetto curioso avranno questi sei 
tipi diversi! 

Ora noi non sappiamo se il Gilmor si è proposta una manovra si- 
mile, ma se così fosse dovremmo dire che il Mikasa, il Virginia e forse 
anche il Duncan non stigurerebbero, ma che noi preferiamo di gran lunga 
il Vitorio Emanuele di 12 624 tonn. al vascello fantasma, che ne deri- 
verebbe, se al gizante si dovessero ampliare i polmoni, cioè le caldaie e 
le macchine, in modo da avere la velocità voluta, mercè quelle 1500 tonn. 
che gli assegna l'Autore. 

La velocità di 22 miglia all'ora (e non 23 come erroneamente ta- 
Juni hanno pubblicato, confondendo questo tipo con quello di 8000 ton- 
nellate) che il modello alla Vasca fece sperare di raggiungere poi con la 
nave alle prove, se il rendimento delle eliche, della macchina, ecc. sarà 
alto come quello che risulta dai verbali di prova di talune nostre navi, 
è certamente una velocità rilevante per una nave di prima classe, ma è 
conseguibile con talune caratteristiche di quella carena, che specialmente 
erano accentuate fra le otto e le nove mila tonn. di dislocamento e con 
opportune varianti furono in parte conservate elevandone il dislocamento 
a 12624 tonn. 

Se si volessero estendere questi concetti alle 15 000 del Virginia od 
alle 17000 del King Edward (i due o tre mila punti del Vittorio por- 
tano le 15.000 tonn. del campione anche al di là di questo enorme di- 
slocamento) si affaccerebbe alla nostra mente un nuovo problema, e la 
soluzione, che ci sorriderebbe, non avrebbe più nulla di comune con la ca- 
rena del Vittorio, ma entrerebbe nelle vedute di un’altra marina, come 
gentilmente volle accennare l'Engineer nel tine del suo articolo del 7 giu- 
gno 1901, pagina 585, a proposito dei nostri tipi di navi. 
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Perciò noi non abbiamo creduto di conservare i 1500 punti assegnati 
dal Gillmor, per aumento di macchina da dare al grosso mannequin, cioè 
volevamo dire alla nave campione, per metterla in grado di fare 22 nodi. 

Con un rendimento meno buono di quello suaccennato, il Vittorio 
avrà certo la velocità di miglia 21,5; ma il peso, o meglio i punti, che 
ci siamo accreditato, sono solo relativi a quelli (520) dati al Virginia per 
un nodo d'aumento, e che noi abbiamo valutati per due nodi soltanto in 
più del campione (1040 punti invece di 1500 datici dal Gillmor). 

D'altro lato a noi è sembrato che per le 4 torri degli 8 pezzi da 203 milli- 
metri del Virginia si fosse alquanto abbondato nel valutarle 240 punti, 
mentre per le 8 nostre torri da 203 mm. di pari grossezza non ci fu- 
rono assegnati che 160 punti, i quali anzi nel quadro ebbero poi, come 
dicernmo, un valore negativo ; perciò abbiamo portato a 300 tonn. il peso 
delle 6 torri contro 240 per le 4 del Virginia. 

Cosi i piccoli cannoni del Viryinia non sono superiori a quelli del 
Vittorio, e con tutto ciò i primi ebbero 40 punti ed i secondi solo 20. 

Intine, avendo forse il Gillmor rilevato i dati del Vittorio dall En- 
gineer del 15 marzo 1901 pag. 260, ove per errore era indicata la gros- 
sezza di 6” per side, invece di quella di 8”, avemmo solo 80 punti per more 
esctended upper belt. Ma poichè al Duncan furono assegnati 300 punti, 
benchè questa corazza sopia cintura fosse solo 178 mm. contro i 200 no- 
stri, ci siamo limitati a valutarla soltanto uguale a quella del Duncan. La 
protezione superiore, estesa fino al diritto di prora, come nel Borodino 
e nel Duncan, non fu pure valutata. 


Il nuovo tipo République e Patrie della marina francese non fu 
valulato dall'autore per mancanza di dati. 

Noi abbiamo creduto di inserirlo in più nel quadro, rilevandone i dati 
dai periodici tecnici più recenti, e ne valuteremo ora il meglio possibile 
‘etlicienza secondo il sistema Gillmor. 


}*atrie. 
Punti o tonn. 

Quattro pezzi da 305 mm. . . . . . . . . . . . 100 
Aumento dei pezzi da 164 mm. e loro maggior potenza s00 | 

» per artiglierie minori. . . . . . . . . . 50; nee 

» » tubi di lancio. . . ........ 30 
Cintura più grossa e più estesa . . . . . . . . . 41) ) 
Scarsa protezione (61 mm.) superiore laterale . . . — 100° dif. glu 
Aumento per protezione della media artiglieria . . . 300 \ 
Carbone normale in piu... ....... . . 250 


Peso di macchina per conservare la velocità di Is n. . 230 y°418» 150 


Totale aumenti . . . 1530 
Valore del campione . . . . 4300 


———— 


Valore totale Patrie . . . 5830 
Efficienza per tonn. . . . 0.10 
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Riassumendo i valori parziali e totali, abbiamo: 


= = i È 
2 
a 
B 
i i 
Ca 3 
2 = E E 2 a 
> = > È > a = 
Aumenti per l’ollesa . a 220 190 180 240 550 410 250 
Id. difesa. . . 920 1110 450 70 1430 610 1310 


Id. macchine carbone 1390 700 330 380 259 480 230 


ee | ee | ene | ——- | ee | ——| ee 


Aumenti totali. . 2530 2000 960 1490 2230 1530 1840 


Etficienza unitaria per tonn. 0,54 0,15 0,44 0,42 0,41 0,40 0,40 


n 
e ———- 


Confronti delle artiglierie. 


Nella sua conferenza ling. Sabath si è occupato particolarmente 
della parte del problema di architettura navale, che riflette il calibro e 
la disposizione dell'artiglieria, nonchè la sua eflicacia sulle navi da guerra. 
Nel leggere quella conferenza! del Marine-Artillerie-Ober-Ingenieur, 
nel rilevare la precisione e la chiarezza di quei concetti, noi abbiamo 
fatto voti che, gradualmente, si organizzi anche fra gli ingegneri della 
marina italiana una categoria, la quale acquisti famigliare consuetudine 
collo studio delle artiglierie navali, e possa valersene più tardi per ri- 
solvere il problema complesso della nave da guerra, nella quale ogni 
giorno più gli impianti d’ artiglieria formano parte eminente e intima- 
mente connessa collo scato. 

Nell'esaminare l'armamento di 12 cannoni da 203 da noi iniziato, il 
conferenziere non può disconoscerne I importanza e la modernità. Pa- 


' Mittheilungen aus dem Gebiete des Seewesens, pag. 159, giugno 1901. Pola. 
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ragonando perciò questa artiglieria con quella da 240 mm. e quella da 
305 mm., trae deduzioni giustissime sul peso delle rispettive armi, dei 
loro affusti, munizioni e protezioni, e sulla perforazione che con questi 
calibri si può ottenere nelle varie distanze di combattimento. 

Il nostro cannone da 203 mm. è invero un po’ più pesante di quello 
Krupp, dall'autore considerato, ma i dati principali, che egli riunisce sui 
vari armamenti delle corazzate moderne, meritano di essere raggruppati 
nel seguente modo di confronto fra: il detto 203, il cannone da 240 nm. 
usato come calibro massimo sui tipi Wittelsbach, il cannone da 280 mm., 
che armerà invece le estremità delle nuove navi germaniche da 13 000 
tonnellate, e quello da 305 mm., che arma le estremità del Vittorio Ema- 
nuete e delle principali navi estere moderne : 


CANNONE Velocità in metri alla distanza Verge > ne 


Calibrc Peso m. 0 {m0 |. 1000 | r.2000 |. 300 ma 1000 | m. 2000 Calibre] Peso | m. o| rm. 1000| m2000 | mano | m. 4000 500 mmn. 0. m. 000 | m. 4000 i mm. 00 mm [eso mm, 80 mm./150 mm. 


vos 
| 


imm. 203 Kg. 15. 400 820 751 636 625 ol 790 636 495 
» 240' » 25 500 820 762 708 655 606 631 600 419 
» 280 » 40. 100 820 771 724 679 636 603 931 37 
» è » 52, roam wl rel m| m eol ed enj os 820 115 731 690 649 556 493 345 


Da questo quadro risulta che alle varie distanze di combattimento, 
inferiori a 4000 metri, polchè al di là equivarrebbe a vuotare le Sante 
Rarbare in mare, tutti quattro questi cannoni bucano francamente la co- 
razza tipo Krupp da 6” con velo:ità all'urto rispettiva di 495, 419, 372 
e 345 metri. decrescenti sensibilmente col crescere del calibro. Ma la 
corazza grossa 12”, da talune navi conservata anche oggi, non è bucata 
dal 203 che vicino assai alla bocca, il che giustifica I impianto sul Vit- 
torio Emanuele di due pezzi da 305. Questo cannone può perforarla an- 
che al di là di 4000 metri, mentre il pezzo da 240 del Whittelsbach e delle 
altre navi germaniche (meno l'ultimo tipo da 13090 tonnellate) non po- 
trebbe forarla che presso ai 2000 metri. 

Da questo parallelo fra lo artiglierie delle mo.lerne corazzate il con. 
ferenziere, pur ammirando la batteria italiana di 12 pezzi da 203, che 
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arma il Vittorio Emanuele ed armava la nave di 8 a 9 mila tonnellate, 
rileva come la protezione data a questi pezzi potrebbe essere attraver- 
sata dai 203 mm. nemici alla distanza di 3 a 4 mila metri. 

I! competente autore di quel confronto dimentica però due fattori 
molto importanti in combattimento, e cioè I° inclinazione dell imbatto, ed 
il numero dei pezzi. 

Se noi consideriamo un ridotto curvo, o una torre, o l'anello che al 
disotto la sostiene e la protegge (non gid il solo tubo elevatore erronea- 
mente dal Gillmor assegnato alla sua nave tipo, ritenendo di imitare il 
Vittorio) con una grossezza di 150 mm., quale quella dei pezzi da 203 
della nostra nave, noi dovremmo supporre, per aver la perforazione, 
che il colpo arrivi proprio per diametro, imperocche, tolta quella linea 
d'imbatto rappresentata da una generatrice passante per il pezzo nemico 
e il centro della nostra torre, tutti gli altri colpi sarebbero obliqui, e quindi 
di efficacia assai minore. Ma per di più conviene notare che questi pezzi 
sono 12, e quindi le probabilità di perforazione d'una delle 6 torri non 
costituisce che un sesto di danno pel nostro armamento secondario. 
E quindi errato, secondo noi, il concetto del Sabath, nel parallelo fra 
un'artiglieria, che per noi è molto numerosa sia nel Vittorio che nella 
nave da 8000 tonnellate, con quella da 24, che nelle navi austriache e 
germaniche è solo limitata ai due estremi. Se i Aart VI, i Radetzky 
ne han uno solo a prora ed uno a poppa, e gli Habsburg tre in tutto, 
è necessario certamente che li proteggano di più che coi 159 mm. usati 
pei nostri 12 da 203, come infa‘ti noi protegzemmo con 250-200 mm. 
(ridotto curvo perd) i pezzi A Ve AD del Vittorio, benchè ad essi non cre- 
dessimo di assegnare l'importanza eccezionale, che ebbero nel Duncan 0 
nel Mikasa, importanza che a noi sembra sproporzionata, specialmente 
considerato l'enorme peso della loro corazza. 

TI concetto antico, che stabiliva empiricamente una grossezza di co- 
razza pari al calibro del cannone da proteggere, ha fatto il suo tempo, 
e non può più evidentemente sussistere ora coi grandi progressi rea- 
lizzati nella cementazione delle piastre. 

Il balipedio, coi suoi tiri normali e quasi alla bocca dei pezzi, tra- 
scina ancora le idee di taluni conservatori, specialmente in Inghilterra: 
ed i giapponesi non possono dimenticare che l'ammiraglio Ting, dietro 
la grossa corazza del Chen Yuen, era molto dur @ cuire. 

Ma lasciando questa antica questione e quella del numero dei can- 
noni e delle migliaia di colpi, che noi abbiamo disponibili per i molti 
203, in contronto delle centinaia forniti ai pochi 24 cm. tedeschi (poichè 
le funzioni che abbiamo assegnati ai primi non han nulla di comune con 
quelle dei secondi), noi potremo osservare che tutte le velocità indicate 
nella tabelletta suindicata, per perforare le piastre, devono almeno essere 
portate ad una volta e mezzo, per tener conto grossolanamente dell’ o- 
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bliquità probabile media dei tiri, che non possono tutti capitare esatta- 
mente a %)° gradi dalla faccia delle piastre nemiche. E devono pure aver 
fatto questo calcolo i dirigenti la marina austro-ungarica e quelli ger- 
manici, se, con tutte le buone ragioni dette dal Sabath per mettere in 
evidenza il pezzo da 24 cm. contro i calibri maggiori, hanno ora deciso, 
o sembra stiano decidendo di abbandonare questo cannone, interiore, se- 
condo noi, alle sue funzioni, ed armare i nuovi tipi con pezzi estremi da 
28 centimetri. 


Riassumendo : noi vogliamo poter bucare tutte le nuove piastre da 
6” a qualunque distanza di combattimento, sia pure enorme, alla quale 
distanza i proietti nemici da 152 mm. (numerosi) non ci producono che 
delle unghiature insignificanti. Il tiro a tali distanze non è molto preciso, 
ma il bersaglio è grande e le munizioni da 203 sono appositamente nu- 
merose ed uniformi. Inoltre, dopo aver fatto tacere quelle artiglierie, vo- 
gliamo poter bucare le cinture di 300 mm. a distanza superiore del raggio 
del siluro, sotto qualunque angolo queste strette cinture si presentino al 
fuoco. Il bersaglio, in questa seconda parte del programma, è molto li- 
mitato, ma 1000 a 1500 metri di distanza sono anche pochi, e se il mare 
non è molto agitato, crediamo che l'uno o l'altro dei pezzi da 305 del 
'ittorio saprà mettere un solo colpo su quelle cinture, ed il cassone in- 
vulnerabilz conservato in taluni tipi perderà presto il suo metacentro, 
non verso le crocette, ma verso la chiglia. 


Paralleli francesi. 


Giunti presso al termine di queste note, riassumeremo ancora bre- 
vemente gli altri studi e pubblicazioni meno estese, che apparvero al- 
l'estero circa le nuove navi italiane. 

Merita un cenno lo studio pubblicato in un giornale francese * dal 
comandante Vignot, il ben noto direttore della Marine francaise, circa 
i rispettivi valori del Vittorio Emanuele e del Victor Hugo. Non se- 
guiremo l'autore nelle sue considerazioni, ma rileveremo tutta la profon- 
dità delle sue vedute e la benevola accoglienza fatta alle nuove idee in- 
tradotte nel tipo italiano. 

Così pure le Yacht del 26 febbraio 1901, pag. 57, paragona il Vit- 
torio alle navi inglesi e francesi, esprimendo i seguenti giudizi: « ... ayant 
« une cuirasse complète et élevée, d'épaisseur bien suffisante de 250 mm. 
« et 200 mm. (et en cela bien supérieurs aux cuirassés anglais de tonnage 
« plus considérable) une puissance offensive très bien imagince, un rayon 


‘Le petit Var. Toulon, 21 mai 1901. 
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« d'action considérable et une vitesse égale à celles des meilleurs croiseurs 
« cuirassés ; il serait bien supérieur aux cuirassés encore en projet de 
« notre nouveau programme naval ». 

La Francia ha nei suoi obbiettivi navali mediterranei taluni punti 
di somiglianza con noi, ed è naturale quindi che certi tipi di navi pos- 
sano ugualmente bene rispondere ai bisogni dell'una e dell'altra marina. 

Dopo che le due scuole, delle navi grandi e delle navi medie, ebbero 
a lottare l’altro anno per la formazione del programma navale francese, 
pareva che gli uomini politici amici del sig. Lockroy si fossero adattati al 
trionfo del partito del Ministro Lanessan, desideroso di costruire navi di 
15 000 tonn. come le inglesi. 

E stata sufficiente una leggera preoccupazione finanziaria, circa i bi- 
lanci, per rinvigorire i vinti e preparare nella Commissione del bilancio e 
nella Camera un'agitazione contro la messa in cantiere delle quattro altre 
grandi corazzate, che dovevano seguire la Patrie e la République. 

Noi seguiremo con vivo interesse il prossimo dibattito, poichè ci con- 
vincerà sempre più come la nostra amministrazione sia stata nel vero 
or è un anno nel combattere i programmi navali, e nel dimostrarne la 
instabilità ed inutilità pratica con le variabili vicende politiche e finan- 
ziarie del Paese. E vedendo pure te lotte, che avvengono negli Stati Uniti 
fra i vari Enti chiamati a pronunciarsi sul programma e sui tipi, ed i 
cambiamenti radicali effettuati da un anno negli indirizzi navali inglesi, 
si può ora giudicare con animo sereno quanto sia stato invece più razio- 
nale seguire un sistema più immediato nei suoi effetti e più consono alle 
nostre finanze, scegliendo un discreto tipo di nave e riproducendolo 
immediatamente in quel maggior numero di volte, che la potenzialità dei 
nostri cantieri poteva permettere, 


Forse la Camera francese seguirà la maggioranza della sua Com- 
missione del bilancio, e quella marina si troverà con due sole unità, ana- 
loghe alle inglesi, ma di tipo diversissimo dalle attuali francesi, e senza 
aver nemmeno il conforto di vederle pari alle future britanniche, poichè, 
nel frattempo, appunto colà han cambiato indirizzo, elevando il disloca— 
mento formidabilmente ancora, per accrescere i calibri intermedi fra il 
305 ed il solito 152. 

E nel caso in cui la vittoria questa volta arridesse invece alle idea 
del Lockroy, noi vedremmo entrare la Francia nei concetti che abbiamo 
tante volte propugnati, e che ora sarebbe qui fuor di luogo ripetere. 

Naturalmente il giornale Le Yacht combatte questa conversione, e 
la Marine Francaise la difende, ma non è estraneo a questo armeg gio 
l'esempio nostro, che, abbiamo ragione di credere, ha in lieve parte in- 
fluito nell'abbassare il valore del tipo Patrie, non oggi, ma in vista del 
quadro che fra cinque anni può delinearsi in un'azione nell'Atlantico. 
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Mentre nei confronti colle navi francesi abbiamo sempre rilevato la 
importanza delle loro cinture, non ci siamo stancati di ripetere come le 
corazzette dei cofferdam di64 mm. abbiano fatto illoro tempo. Non è ia paura 
che la maximite sostituisca la melinite, nè che i recenti esperimenti mo- 
ditichino grandemente I‘ efficacia provocatrice di quelle corazzette, ma 
non è meno vero che a nulla serve avere il cassone subacqueo sano, 
quando a grande distanza il nemico può distruggere quei 64 mm. e tutto 
quello che sta al di sopra. Evidentemente l'aver conservato ancora nella 
Patrie tale leggera difesa, al disopra della grossa cintura, ci sembra un 
risultato poco moderno dovuto forse al timore di oltrepassare le 14865 
tonn., e raggiungere le 15 000 tonnellate, timore americano e, come di- 
cemmo, compatibile solo colle idee degli avventori di Bocconi. 


Giudizi germanici. 


Anche la stampa tecnica germanica ebbe a più riprese occasione di 
occuparsi delle nuove navi italiane, e, come conseguenza, di contron- 
tarle con quelle della marina tedesca. 

Al competente periodico Marine Rundschau! non sono parsi molto 
esatti i considerando che facemmo l'anno scorso, circa il programma 
navale germanico a lunga scadenza. Ed anche i giudizi sul rilevante pro- 
gresso tecnico di quei tipi di navi non parvero a quella Rivista coloriti 
secondo: le sue idee. Non è nostro intendimento in queste note riassun- 
tive e serene, circa l'opinione estera sulle nostre costruzioni, di aprire po- 
lemiche tecniche circa i tipi di navi. Abbiamo già detto più volte che 
conosciamo esattamente i progressi fatti, sia nelle linee delle carene ger- 
maniche, che nella disposizione dei loro mezzi di offesa e di difesa, e ci 
pare quindi di essere in grado di confrontare le nuove colle precedenti 
ed asserire che il progresso è sensibilissimo. Già scrivemmo quali diver- 
genze esistano fra i concetti direttivi inglesi sulla responsabilità dei pro- 
getti e le nuove idee germaniche accennate a Charlottenburg ; converrà 
attendere che alle parole seguano i fatti, ed allora i paralleli fra le future 
corazzate diranno, meglio «delle nostre congetture, se aveva ragione 
Apelle, che alle critiche di un ciabattino al suo quadro gli disse: Ne sutor 
supra crepidam. 

Un'altra diffusa Rivista, il Schiffoau °, ha pure voluto mettere in dubbio 
la possibilità di trascinare a 22 nodi di velocità, con 20 000 cavalli circa, 
12600 tonn. di nave, e particolarmente preoccuparsi se le speciali linee 


+ Giugno 1900 e magglo 1901. 
1 Vol. I. pag. 523 del 1900; e vol. II. pag, 489 del 1901. 
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d'acqua che possono agevolare tale risultato convenissero poi per la messa 
in bacino della nave, avuto riguardo specialmente alla curvatura della 
chiglia. 

A noi sembra di così poca importanza quest'ultima obiezione, che 
non crediamo valga altro che un accenno, per dimostrare il vivo inte- 
ressamento estero a questi nuovi tipi; e circa la velocità di miglia 21.5 
ovvero 22 con 19 o 20 mila cavalli, con o senza con:bustibile liquido, con 
linee fine o no compatibili col nostro basso rapporto 5, 9 fra lunghezza 
e larghezza, non abbiamo cle a riferirci a quanto serivemmo l'anno scorso! 
circa questa nuova carena. 

Quel giornale si compiace che fra le varie marine quella italiana sia 
la prima, che, facendo tesoro degli insegnamenti delle ultime azioni na- 
vali, abbia soppresso i pesanti e pericolosi alberi militari. 

Invero noi siamo di parere che in una nave veloce, colle inevitabili 
vibrazioni delle coffe, il tiro delle piccole artiglierie, che portano in alto 
gli alberi militari, siano di effetto molto problematico. Considerato poi che 
la mischia, allorchè solo sarebbe giustificato l'impiego dall'alto di quelle 
piccole armi, non avverrà forse che dopo un lungo duello a distanza, si 
può dedurre che nell'azione ravvicinata e decisiva sarà tutta distrutta 
la parte indifesa, alberi, fumaioli, imbarcazioni e artiglierie leggere 
scoperte. 

Quindi ne sorge la necessità di proteggere anche le artiglierie leg- 
gere, se queste si vogliono avere disponibili poi alla notte contro le 
sorprese delle torpediniere, ovvero conviene simontarle e conservarle, 
durante la grande battaglia, dentro il ridotto. | 

Delle imbarcazioni converrà tenerne alcuna pieghevole pure nel ri- 
dotto, e circa i fumaiuoli si dovranno moltiplicare i venti, per tenerli in 
piedi, anche bucherellati; poichè i fori non impediscono la loro azione ter- 
mica, e quelle navi soltanto, le cui caldaie non han l'impianto per il 
tirare forzato, dovranno prevedere una gran perdita di velocità, se essi 
saranno troncati od abbattuti, 

Infine il Schiffbau mette in dubbio che sia possibile avere in 12 624 
tonnellate l armamento potente del Vittorio Emanuele e la sua coraz- 
zatura, più grossa di quella delle altre navi inglesi, compreso il tipo 
Bulirark: da questo lato non possiamo che tranquillizzare quello scrit- 
tore estero e quelli anche meno benevoli Italiani, assicurandoli che ogni 
cosa fu prevista con minuta cura, nessuna variante si è mai pensato di 
introdurvi, e vi à tutto a sperare che taluni eccessi avvenuti negli alle- 
stimenti passati non abbiano a riprodursi per queste navi. 


* Rin. imnavitt., gennaio 1891, pag. 42. 
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Giudizi inglesi. 


La stampa inglese è sempre stata particolarinente attenta verso 
i nostri studi. Duolci che non abbiamo talvolta potuto convenire col re- 
dattore dell'articolo « Warships and Mathematics »' specialmente sulla 
parte matematica. A parte le inesattezza, fra cui l'armamento errato 
del Vittorio, quel naval afficer’s system, based chiefly upon an un- 
ecritten instinct, ci sembra molto pericoloso, e non esclude che, con quel 
sistema, un altro scrittore, con istinti più anfibii, possa dimostrare che 
il Narral è l'ideale dellordigno da guerra navale. 

A parte questa divergenza di vedute tecniche, non possiamo che 
esser grati della cortesia con cui fu eseguito il parallelo * del Vittorio 
con Amalfi e criticato il nostro studio sui programmi navali, tendente 
a spiegare l'evoluzione architettonica italiana. 

Recentemente (3 gennaio 1902) quel periodico, in una recensione del 
lavoro di Gillmor. si associa ai dubbi di quest'ultimo circa la velocità ed 
il dislocamento del Vittorio, dubbi che per noi sono un elogio, e fa be- 
nevolmente cenno dei risultati ottenuti nel referendum di Fred. T. Jane, 
il noto inventore del naval war game e fondatore del All the world's 
fighting ships. * 

Anche questo referendum è un instinct system, epperciò noi non 
possiamo dare gran peso a questa classifica, perchè troppo estesa e 
troppo comprensiva. È noto come da essa siano risultati primi il Vit- 
torio ed il Mikasa, ma molti interpellati non conoscevano bene tutte le 
navi estere, e taluni posero un po’ di chauvinisme nel loro voto; cosa 
inevitabile allorchè sono ben vivi e presenti alla propria mente i bisogni 
del paese nativo, e la nave che può meglio integrarli sembra debba esser 
la preferita anche per gli altri. 

Certamente un esame critico dei pareri motivati degli eminenti uo- 
mini esteri consultati, potrebbe interessare gli studiosi, quale indizio delle 
correnti che si stanno determinando nei tecnici navali; ma ci trascine- 
rebbe troppo in lungo ; diremo solo che, fra gli scrittori, un uomo come 
Cervera deve avere, forse più degli altri, un concetto esatto di quello 
che potrà essere un duello d'artiglieria navale nel prossimo futuro. 

Ma fra i pareri allora pubblicati sarebbe stato notevolmente inte- 
ressante quello del Direttore del cantiere Armstrong, Mr. Watts, perchè 


' Engineer 18 ottobre 1901. 
t Engineer, 15 marzo e 7 giugno 1901. 
* Jane, Quarto volume, 1901. 
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ci servirebbe adesso di indice per giudicare della sna influenza sui nuovi 
tipi, che dovrà studiare nell'ocenpare il posto di Sir White all Ammira- 
gliato. Già un nuovo indirizzo è stato accennato negli ultimi piani la- 
sciati da ques'ultimo e forse in parte non è stata estranea a tale cam- 
biaraento l'evoluzione nelle idee avvenuta in parecchi dei membri del- 
 Ammiragliato, le pubblicazioni avvenute ed anche per la sua piccola 
parte la conferenza tenuta nel principio di maggio 1901 a Portsmouth 
dal tenente di vascello Herbert W. Hope sulle nuove costruzioni e par- 
ticolarmente sul tipo Vittorio Emanuele, concludendo: « rery body is 
«very much struck by the new ships, the « Regina Kena» and the 
« Vittorio Emanue'e III ». They are certainly beautiful ships, infi- 
« nitely superior to any other battleship building ». 


Conclusione. 


Negli studi che abbiamo altra volta pubblicato in questa Rivista pro- 
curammo di condensare nell'ultimo paragrafo le idee svolte nell'intero 
lavoro, affine di fornire ai lettori frettolosi un mezzo pratico per tarsi un 
concetto della quistione, evitando il tedio dell'intera lettura. Pur troppo 
questa volta dobbiamo convenire che stringendo bene queste note non 
se ne può ricavare alcuna conclusione. 

Forse, se le battaglie navali fossero le uniche azioni prevedibili, il 
paragone fra le corazzate moderne sarebbe più razionale e più con- 
cludente. Ma gli obiettivi costieri, e più ancora quelli coloniali, che ca- 
ratterizzano particolarmente la politica di questo nuovo secolo, introdu- 
cono delle variabili così divergenti nelle nostre deduzioni, che una con- 
clusione sembra impossibile. 

E, anche considerando le sole battaglie al largo, non sarebbe facile 
stabilire con fondamento quale sia il tipo di corazzata migliore, poichè, 
indipendentemente dalla qualità dell'avversario, entra in funzione il nu- 
mero, e la variabilità del numero delle navi ha evidentemente un'influenza 
che può anche talora sovrastare sul tipo. 

A noi sembra che i problemi troppo lati siano ugualmente perico- 
losi, come quelli troppo determinati; ma se ciò non fosse, il paragone del 
Vittorio Emanuele avrebbe dovuto almeno limitarsi alle future navi 
rancesi veloci, propugnate da Lockrov, od agli incrociatori di 12 a 13 mila 
tonn. di quel progrnmma, ed a quelli similari americani di 13680 tonn, 
o di 15960 ton. e volendo anche a tutta la serie variopinta inglese, che 
dal Kent sale fino al Drake, e fors'anche al Duncan. 

Taluno ritiene che i tipi si andranno specializzando o meglio nazio 
nalizsando, poichè mai come ora è stato possibile riunire in scati medi 
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tanta potenzialità, per l'alleggerimento delle artiglierie, delle vorazze e 
delle caldaie ; invece da tre delle principali marine si segue un indirizzo 
opposto, ma invero più facile, consistente, come dicemmo, nell'aumen-— 
tare le uova, ingrandendo però il paniere. 

Può darsi che, invece di continuare questo inverosimile ingrandimento, 
Mr. Watts dia una impronta personale e specialmente nazionale ad un 
nuovo tipo di corazzata, che ben corrisponda, senza gli ultimi tentenna- 
menti, ai complessi obiettivi britannici, ed allora invece del Vittorio ita- 
liano potremo opporvi un nuovo £dward inglese, che, secondo le nostre 
idee, integri meglio i varii bisogni dell'Inghilterra, e possa più omoge- 
neamente riunirsi agli altri tipi esteri nei futuri paralleli fra corazzate. 


VITTORIO E. CUNIBERTI. 


GUERRA OFFENSIVA 0 DIFENSIVA ? 


Più volte abbiamo sentito parlare di guerra offensiva e di guerra 
difensiva, come di due sistemi dei quali la scelta è libera e indifferente, 
come la scelta del colore in una partita a scacchi, ed abbiamo visto alcuno 
Propendere per il sistema offensivo creduto più etlicace, ma la maggior 
Parte stare per il difensivo, ritenuto più economico, così come una fer- 
Ovia a scartamento ridotto. 

Spesso in giornali politici e in resoconti parlamentari abbiamo letto 
questo ragionamento : « Se l'Italia dovesse fare guerre offensive le oc- 
Correrebbe un esercito e una flotta della tale forza e costituiti nella tale 
maniera; ma, non dovendo fare guerre se non difensive, le bastano forze 
Minori e costituite nella tal altra. 

In questo ragionamento vi è una grande confusione d'idee. 

Che cosa intendono coloro i quali dicono che l'Italia non deve fare 
guerre se non difensive ? Intendono riferirsi alle cause, allo scopo? Al- 
lora è questione politica e non ce ne occupiamo se non per dire che, in 
Questo caso, non bisogna trarne conseguenze relative alla costituzione 
delle forze armate ; perchè la distinzione fra guerre offensive e difensive 
(magari ingiuste o giuste) rispetto alle cause, allo scopo, può bensi in- 
fluire sul numero dei casi in cui si creda conveniente di fare o non fare 
la guerra ; ma non può ragionevolmente influire sulla preparazione della 
Medesima, cioè sulla quantità, qualità e ordinamento delle forze armate ; 
altrimenti sarebbe come dire che un vestito da mettersi poche volte — 
Soltanto nelle solennità — possa farsi stretto e con le maniche corte. 

Se poi costoro si riferiscono alla condotta, cioè proprio al modo di 
farla, la guerra, allora non vi è dubbio che dalla premessa, non dovere 
l'Italia fare guerre se non difensive, scaturiscono conseguenze riflettenti 
la costituzione delle forze armate e la preparazione complessiva della 

sUerra, ma in questo caso si può rispondere : nego la premessa; provatela. 

Infatti è una premessa campata in aria. 

La guerra si fa come conviene; molte volte si fa come si può. Il 

dire astrattamente, senz'appoggiarsi a condizioni specialissime e confon- 
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dendo insieme terra e mare, che un dato paese non deve mai fare guerre 
se non difensive, è un'affermazione gratuita, per non dire assurda, e lo 
sarebbe altrettanto il sostenere, in egual modo, l'opinione contraria. Vi 
sono, a questo riguardo, molte considerazioni e qualche importante di- 
stinzione da fare. 

Rotta la pace e finchè dura la guerra, l'offensiva e la difensiva di- 
pendono dalle circostanze ; chi, in nn dato punto e in un dato momento, 
è più forte o crede di esserlo, prende l’ offensiva, o almeno dovrebbe 
prenderla ; chi è più debole, o crede di esserlo, fa di necessità virtù: sta 
sulla difensiva. Ma la difensiva, di regola generale, non può avere altro 
scopo, che di guadagnare tempo per riprendere l'offensiva. E se il mo- 
mento aspettato arriva, o perchè l'attaccante commetta un errore, 0 
perchè il difensore riceva un rinforzo, allora le parti sinvertono, o al- 
meno dovrebbero invertirsi. 

Però, se in quest'alternativa si giunge a una linea facile a difendersi 
ed oltre la quale non convenga assolutamente di spingersi, perchè il van- 
taggio è nullo e il pericolo immenso, qui il difensore si pianta; e se da 
questa linea cominciano le ostilità, fa il possibile fin dal principio per te- 
nervisi piantato. 

Il progetto preventivo di condurre la guerra in un modo o nell'al- 
tro (offensivo o difensivo) senza mai deviarne sarebbe irragionevole; la 
questione è di vedere quando convenga deviarne. Ed a questo riguardo 
diremo che, oltre le circostanze imprevedibili, perchè dipendenti dalla 
situazione del momento, di un avversario rispetto all’ altro, ve ne sono 
delle tisse e immutabili, perchè dipendenti da condizioni geografiche e 
topografiche, le quali, favorendo particolarmente I offensiva o la difen- 
siva, impongono alla condotta generale delle operazioni criterii e norme 
speciali ed imprimono alle guerre un carattere offensivo o difensivo, non 
mutato, nella sua essenza, dalle alternative cui abbiamo sopra accennato. 


Questo nostro ragionamento vale specialmente per gli eserciti. In- 
fatti l'azione di qualunque esercito in guerra è sempre intluenzata da un 
elemento d’ importanza capitale: il terreno, variabilissimo ne’ suoi acci- 
denti. Per le flotte, invece, non vi sono, nel campo ove si muovono, ac- 
cidenti di terreno. Oltracciò l'azione degli eserciti è influenzata in modo, 
diremmo quasi decisivo, dalla natura delle frontiere terrestri dei rispet- 
tivi paesi, cioè dall’ostacolo che presentano al passaggio dall'esterno al- 
l'interno e viceversa. Per le flotte non vi è ostacolo di frontiera. 

Soltanto eserciti che dovessero muoversi e combattere sovra piani 
aperti e sterminati, sempre uguali a loro stessi, come il mare, si trove- 
rebbero — rispetto al terreno — in conilizioni offensive e difensive pari 
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a quelle della flotta. Ma, in questo caso, non si trova alcun esercito e 
meno degli altri il nostro. L'alternarsi di offese e difese parziali, che ha 
luogo nelle vicende di qualunque guerra, non basta a togliere il carat- 
tere strettamente, necessariamente, difensivo al complesso delle opera- 
zioni di una guerra terrestre per la difesa d'Italia. 

Dunque il torto di coloro i quali dicono non dovere mai l’Italia fare 
guerre se non dilensive (rispetto alla condotta) consiste solo nell'espri- 
mersi in modo troppo reciso, nel confondere insieme guerra terrestre e 
guerra marittima, e nell'emettere la loro sentenza senza appogzgiarla a 
necessari e giusti considerando, cioè senza partire dalle condizioni spe- 
cialissime del nostro terreno e della nostra frontiera. 

Chi, forse per il primo, metta la questione dell’otfensiva e della di- 
fensiva nei suoi veri termini rispetto alla guerra terrestre è l'on. colon- 
nello Marazzi nel suo recente libro: L'esercito nei tempe nuovi. 

Dopo aver detto che le montagne si comportano rispetto agli eser- 
citi come le bocche di presa rispetto ad una grande condotta d` acqua; 
dopo aver notato che un esercito moderno, stante la sua mole, avrebbe 
bisogno di usufruire, per un passaggio delle Alpi, di tutte le strade, e 
che perciò il difensore può dire: « di qui deve passare il nemico e non 
può passare che in un numero determinato »; dopo di aver messo in 
rilievo che, se anche la fanteria può passare dovunque, i carri e i can- 
noni sono obbligati alle strade rotabili e senza di essi la fanteria non 
può andare molto lontano ; dopo avere accennato alla facile difesa degli 
sbocchi alpini e alla manovra per lince interne nel piano «ontro le co- 
lonne sboccale; dopo avere insomma esposto tutte le ditlicoltà di pas- 
sare le Alpi dall'esterno all’interno e quelle anche maggiori di passarle 
viceversa, perchè le vallate convergenti verso il centro dell arco sono 
divergenti dalla parte opposta: egli si è formato una base per fondarvi 
la massima che le Alpi bisogna difenderle accanitamente, e preparare 
la difesa al di qua, ma non pensare di oltrepassarle mai portando la guerra 
al di là; tanto più che, se anche si riuscisse ad oltrepassarle, giunti al 
di là ci troveremmo perduti. 

« Come le Alpi sono uno scudo per la difesa - egli dice egregiamente 
- così sono un ostacolo immenso per l'offensiva. L'Italia non può lusin- 
garsì di portare, colle sole sue forze terrestri, la guerra nel cuore del 
paese nemico, ll suo esercito, lontanissimo da suoi centri di rifornimento, 
impossibilitato per la sua stessa mole di affidarsi alle risorse locali, ve- 
drebbesi congiunto alla patria per il tenue filo di poche strade attraverso 
il masso alpino; tenne tilo che una nevicata basterebbe forse a frangere ». 

Partendo da queste premesse non si può non venire alla conclusione che 
il carattere generale delle nostre guerre terrestri dev'essere difensivo, 0 
- per meglio dire =- che l'offensiva nostra non deve spingersi al di là 
della cercia alpina. Per l'on. Marazzi vi sono altre ragioni (molto discu- 


48 GUERRA OFFENSIVA O DIFENSIVA? 


tibili) d'ordine finanziario, politico e morale, che lo confermano nella sua 
opinione; a noi bastano quelle d'ordine militare che ci sembrano irrefutabili. 

Siamo pure d'accordo con lui quando afferma che gli eserciti devono 
essere tipici, cioè rispondenti alle esigenze e alle condizioni dei rispettivi 
paesi, specie a quelle geografiche e topografiche. Nè ci scuote l'aforisma 
degli oppositori, i quali rispondono: « l’esercito è fatto per la guerra; 
o è bene costituito a quest'uopo o non lo è»; quasi che la guerra fosse 
cosa astratta, indipendente dalle condizioni dei paesi che la fanno, e in 
cui si fa; cosicchè la Svizzera, per esempio, dovrebbe avere la stessa 
proporzione di cavalleria che ha la Germania! Ma questa teoria degli 
eserciti tipici troviamo applicabile solo in parte alle flotte, perchè esse 
non hanno da fare i conti nè col terreno, nè colle frontiere. 


L'avere posto il problema ne suoi termini giusti rispetto all'offensiva 
e alla difensiva nelle guerre terrestri, è un merito che riconosciamo al 
sovra citato scrittore; però non è stato ancora risolto bene, neppure 
per quella parte in cui bene fu posto. Ed è poi un gran errore prendere 
la parte per il tutto o quasi, come fa appunto l'on. Marazzi. 

L'esercito tipico ch'egli propone all'Italia — oggetto di vive discus- 
sioni e di acerbe critiche — à fuori del nostro argomento, epperò pas- 
siamo oltre; ma quando l'autore, dopo alcuni stupendi capitoli su:le Alpi 
e la loro difesa, esclama: « resistere qualche mese sulle Alpi è salvare 
l'Italia » noi soggiungiamo: è salvarla da un'invasione dalle Alpi, niente 
altro; e ciò non basta per salvare l'Italia, 

L'antore appartiene all'assottigliata schiera di coloro i quali credono 
ancora che tutta la difesa d'Italia si riduca alla diresa delle Alpi e alla 
lotta nella valle del Po. Egli è convinto che solo dalle Alpi possa venirci 
un attacco pericoloso e che, battuti su quei monti e in quella valle, sia 
questione finita, perchè l'effetto disastroso sul morale della nazione ren- 
derebbe vane le difese successive. Dell Apennino, che altri crede valer 
tanto nella difesa d'Italia. egli non parla neppure; le fortificazioni nelle 
Alpi vorrebbe condurre a termine (a qual termine, se ogni anno si scopre 
la necessità di un'opera nuova?) il più presto possibile, anche a costo di 
dimezzare la forza sotto le armi per trovare il denaro. Poca importanza 
egli dà a quanto pnò succedere nell'Italia insulare e peninsulare, mentre 
pende la lotta sulle Alpi e nella valle del Po. La conclusione è: « con- 
centriamo tutta la difesa (terrestre, s'intende) al settentrione ». 

Le otfese da mare chiama semplicemente insulti, e le riduce a tre 
specie possibili: sbarchi, bombardamenti e colpi di mano, Ai blocchi non 
pensa affatto; non gli passa manco per l'idea che possa essere bloccata 
precisamente la valle del Po. | 
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Contro i colpi di mano è facile premunirsi. Ai bombardamenti l'au- 
tore non crede, perchè inutili (e l'effetto morale?), ad ogni modo crede 
che valgano contro essi le fortificazioni; (anche per difendere Genova, 
Livorno, Napoli, Palermo ?). La minaccia di sbarchi restringe a poche 
spiaggie dell'Italia peninsulare, alle quali — dice — si è provvisto o si 
provvederà con fortificazioni, contro cui — aggiunge — anche se me- 
diocri e mediocremente armate, gli attacchi da mare sono impotenti; 
delle isole non si preoccupa; la forza massima di uno sbarco stabilisce in 
60 mila uomini, fondandosi, non sul calcolo dei mezzi di trasporto pos- 
seduti oggidì da questa o da quella potenza, ma su tabelle di sbarchi 
storici; non tiene conto della possibile successività negli sbarchi. 

Vede 100 mila uomini « qua raccolti, là distesi, pronti per opporsi 
agli sbarchi ovunque il nemico minacci », (qui dimentica un poco di aver 
detto che tutta la difesa dev'essere concentrata a settentrione !) e crede 
che bastino, perchè i mezzi ferroviari e la rapidità degli avvisi renderanno 
«sempre facile al difensore di giungere in tempo sul punto minacciato »; 
quasichè il tempo necessario per trasporto di due o tre corpi d'armata 
si misurasse dall’orario di un treno; mentre invece è quello occorrente 
a raccogliere il materiale per parecchie dozzine di treni, formarli, cari- 
carli d'uomini, cavalli, cannoni e carri, avviarli successivamente e sca- 
ricarli. Tali operazioni portano tanta perdita di tempo che, quando si 
tratta di poche marce, torna più conto di tarle a piedi. Ora a tutte queste 
operazioni corrisponde, in mare, soltanto lo sbarco, perchè il resto è già 
fatto quando parte l'avviso che si vede un convoglio. 

Una volta si diceva, e qualcheduro dice ancora, che agli sbarchi si 
fa fronte manovrando per linee interne; espressione assurda perchè, s.c- 
come le linee interne sono le più brevi e la distanza in strategia si mi- 
sura ad ore, perciò le linee interne nel caso nostro - dopo che alla vela fu 
sostituita l'elica - sono le vie di mare. L'on. Marazzi non usa la vec- 
chia espressione, ma esprime in altri termini la stessa idea. 

Siffatte opinioni ed altre che per brevità omettiamo, sono per lo meno 
mo:to arretrate ; potremmo discuterle ad una ad una, colle norme del 
vecchio adagio: multa nega, concede pauca, distingue frequenter ; ma 
ci staccheremmo troppo dalla linea retta del nostro tema. 

Ritornando dunque sovr'essa, per riprendere il tilo, ripetiamo che 
l'Italia (salvo per patti di alleanza) non deve pensare mai di spingere il 
suo esercito oltre la cerchia alpina, specie dalla parte d'occidente; e que- 
sta nostra opinione appoggiamo sulla difendibilita delle Alpi, a cui cor- 
risponde la difficoltà di passarle ; sulle tristi condizioni in cui si trove- 
rebbe un esercito nemico al di quà e su quelle anche peggiori in cui 
si troverebbe un esercito nostro al di là; tutte le cose che l'on. Marazzi 
fa toccare con mano nel citato suo libro, e che noi, prima di esso, ab- 
biamo cercato dimostrare in articoli pubblicati su questa Rivista, senza 
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trarne allora conseguenze relative al carattere offensivo ọ difensivo delle 
guerre, perchè altra era la nostra tesi. 


s 
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Qui si fanno innanzi i fautori teorici, diremmo quasi gli amanti pla— 
tonici, dell'offensiva, con un'esposizione dottrinaria dei vantaggi di que- 
sta sulla difensiva; ma non ci persuadono affatto. 

L'aforisma: chi para muore, onde si fa tanto abuso, non è appli- 
cabile al caso, perchè nessuno nega che alla parata debba seguire il 
colpo ; si nega solo che possa convenire a noi di portare la lotta fuori 
della cinta quasi insormontabile del nostro territorio. Il dire che lo spi- 
rito d’offensiva è l’anima delle masse costituenti gli eserciti moderni è 
dire il vero, ma nulla prova al riguardo, perchè altro è lo spirito delle 
masse, altro è il piano del comando. 

La condotta strategica della guerra sfugge alle masse, e non influi- 
sce sullo spirito neppure di quelli che I’ afferrano. L'azione tattica, nei 
suoi caratteri apparenti, è sempre offensiva ; sparare è offendere come 
attaccare alla baionetta. E nemmeno questi attacchi vogliamo escludere. 
È questione di strategia, non di tattica. 

Noi a dir vero siamo persuasi che la terribile efticacia delle moderne 
armi da fuoco può esser meglio usufruita da chi sta in posizione, ciné 
dal difensore. Se nell’ ultima nostra campagna d'Africa, invece di farci 
cogliere in marcia coi cannoni sui muli, fossimo rimasti in posizione, coi 
cannoni in batteria, non avremmo subito la sconfitta di Adua. Ma il nodo 
della questione non è li; perchè si tratta di pura strategia. Ciò che de- 
moralizza le masse sono le sconfitte e le fughe, le quali non sono con- 
seguenze normali di alcun sistema. Tutti i vantaggi dell' offensiva stra- 
tegica s infrangono contro la cerchia alpina. 

Un'obbiezione non senza valore è la seguente, che facciamo a noi 
stessi, non avendola mai sentita né letta. 

La semplice ditensiva, o I’ offensiva limitata a una data linea, non 
basta sempre ad ottenere lo scopo, anche se coronata da successo. Qua- 
lora si trattasse unicamente di obbligare il nemico alla rinunzia di una 
sua pretesa verso di noi, certo che chiudergli le porte di casa, o cac- 
ciarnelo quando fosse entrato, e mostrargli col fatto I impossibilità di 
rientrare, può essere suificiente a farlo desistere. Ma quando si trattasse 
d' imporre noi una condizione all avŸersario, o togliergli di mano una 
preda, che avesse afferrato, e dicesse: « la tengo fino a che I Italia ab- 
bia ceduto sulla questione che diede luogo alla guerra e paghi le spese », 
certo che la difesa, o l'offesa limitata alla cerchia alpina, non basterebbe 
allo scopo ; anzi non basterebbe neppure la difesa fortunata di tutta in- 
sieme la frontiera terrestre e marittima ; perchè la difesa fortunata può 
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obbligare |’ attaccante a desistere da un attacco, ma non ad accettare 
condizioni dal difensore. Vi sono, poi, attacchi indiretti, colpi da lontano, 
contro cui non vi è parata, se non uscendo dalle frontiere. L' essere in 
una botte di ferro non significa ancora essere al sicuro, quando da fuori 
si può soffocare chi sta nella botte. 

Nell'alternarsi di offese e difese, onde s'intrecciano tutte le guerre, 
chi per l’ultimo ha l'offensiva ed è in grado di continuarla, quegli è vin- 
citore. Interdirsi l'offesa oltre una data linea è interdirsi da quella parte 
la vittoria completa, definitiva. 
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È vero; ma che vogliamo farci? Dal momento che questa linea quasi 
insormontabile esiste (e nelle nostre odierne condizioni dobbiamo ringra- 
ziare Dio d'averla creata), dal momento che al di là stanno popoli più 
forti di noi, l'offensiva oltre questo muro di cinta ci è interdetta da con- 
dizioni di fatto; delle quali alcune fisse e immutabili, perchè naturali , 
altre durevoli per quanto è umanamente prevedibile. 

Però il giardino non è chiuso da tutte le parti; e questa, che è una 
disgrazia per oggi, può essere una fortuna per l'avvenire. 

Davanti a noi s'apre il mare — libero, immenso — alle offese no- 
stre come a quelle del nemico. Ivi non ostacoli di frontiera che fermino 
a mezza strada: non accidenti di terreno che intralcino le mosse; il 
mare non si sbarra, perchè è tutto una strada. La nostr'arma offensiva 
al di là dei nostri confini è la flotta. 

Diranno molti che, nelle attuali condizioni, non è da pensare all’of- 
fensiva sul mare, e che sarebbe già una fortuna se la nostra flotta fosse 
in grado di soddisfare al suo cdmpito difensivo, assicurando la frontiera 
marittima nella stessa misura in cui l'esercito assicura la terrestre. 

E vero; ma qui non si parla delle nostre attuali condizioni ; noi pren- 
diamo l'Italia geograficamente come natura l'ha fatta e militarmente come 
può diventare ; cerchiamo qual’ è I ideale del sistema di guerra che ri- 
sponda alle nostre condizioni naturali, e lo additiamo come mèta. 

L'offensiva e la difensiva in mare si alternano, s’intrecciano, si con- 
fondano precisamente come in terra; le flotte possono talvolta difendere 
otfendendo, precisamente come gli eserciti; ma, mentre I’ azione di un 
esercito può essere circoscritta — più o meno ineluttabilmente - da osta- 
coli naturali, l'azione di una flotta sul mare è limitata soltanto dall'esten- 
sione dei propri mezzi e dall'azione del nemico. Tutte le flotte sono in 
condizioni pari rispetto alla natura, cioè al campo in cui si muovono. 

Astrattamente parlando, gli eserciti hanno la stessa capacità offen- 
siva delle flotte; ma praticamente questa varia da esercito ad esercito 
in proporzione assai maggiore che per le flotte; perchè il globo ter- 
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racqueo somiglia a una palla da bigliardo soltanto nella parte acquea 
sicchè di una flotta non si può dire - come spesso di un esercito - di 
qui deve passare il nemico, e qui l'aspetto ; salvo il caso eccezionale del 
passaggio di stretti fra mare e mare. 

Certo la capacità offensiva di una fiotta non è al tutto esente dal- 
l'influenza di condizioni locali; l'ubicazione e la natura delle sue basi di 
operazione rispetto a quelle dell'avversario, l'abbondanza o la deficienza 
di obbiettivi facili e importanti sulle coste del nemico, le impongono norme 
nel modo di agire, ma sono ragioni di convenienza, non ostacoli natu- 
rali sulla via; su questa non può incontrare che la flotta nemica ; anche 
essa in mare aperto, cioè in condizioni pari. 

Non solo tuttociò che il nemico ha sul mare o sulle coste a portata 
del cannone da mare può essere oggetto d'attacco per una flotta, ma 
essa può cambiare obbiettivo da un momento all altro colla più grande 
facilità, ciò che non può fare alcun esercito ; perchè una flotta si muove 
come si muove una nave; ma un esercito non si muove come si muove 
un reggimento ; che anzi la difficoltà di spostarsi cresce in proporzioni 
geometriche col crescere della mole; epperciò è massima negli eserciti 
moderni. 
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La capacità offensiva alle flotte nessuno l'ha mai negata, tanto essa 
è evidente. Molti invece negarono, e alcuni negano ancora, la capacità 
difensiva di esse, appunto perchè è incerto d'onde parta ed ove si di- 
riga l'attacco; ma l'invenzione del vapore, mentre ha aumentato di tanto 
la capacità offensiva delle flotte, dando lozo libertà e rapidità di movi- 
mento, ne ha aumentato pure la capacità di ensiva, almeno in un dato 
ambito. La bontà delle basi di operazioni e la qualità delle navi concor- 
rono allo stesso scopo; ma senza entrare in siffatte questioni, che richie- 
dono competenza navale (e per le quali rimandiamo ai libri del coman- 
dante Bonamico), ragionando da semplici profani di buon senso, diciamo 
che: offendere la flotta nemica è difendere indirettamente tuttociò 
ch'essa può attaccare. 

La flotta inglese non è arma offensiva dell'Inghilterra su tutti i mari 
del globo e arma difensiva delle coste inglesi ? 

Ad ogni modo la capacità difensiva delle flotte è fuori del nostro 
argomento, volendo noi soltanto dimostrare che l Italia, per condizioni 
naturali, nè oggi nè mai (salvo che ritornino i tempi di Roma antica) 
potrà fare guerra terrestre offensiva al di là delle Alpi occidentali e cen- 
trali, e ditlicilmente potrà farla al di là delle orientali; ma potrà sempre 
fare guerra offensiva sul mare, purchè abbia una flotta capace di farla. 
Cosicchè la difensiva sulle Alpi e l'offensiva sul mare è l'ideale del nostro 
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sistema di guerra, specie contro eventuali nemici da occidente, proprio 
come è il loro rispetto a noi. 

L'on. Marazzi, nel citato suo libro. assegna una missione assoluta- 
mente offensiva, anche oggidi, alla flotta nostra dicendo : « Se le navi 
nostre dovessero avere per unica missione il proteggerci dagli sbarchi 
e dai bombardamenti, noi ne abbasseremmo il compito. La marina ita- 
liana deve poter offendere il nemico anche se lontano dalle spiaggie 
nostre e rappresentare la spada nuda del paese che scintilla e colpisce 
dovunque. 

« Le forze terrestri dell'Italia divisa da tutti i popoli europei da un 
grande ostacolo naturale...... sono avvinte dalla geografia ai confini set- 
tentrionali, epperò la marina risulta il più potente argomento positivo per 
far sapere alle genti lontane che il nostro popolo esiste e vuole ».' 

Parole d'oro...... ma se l'autore ha detto poc'anzi che le flotte sono 
impotenti contro le fortiticazioni e che le città aperte devono rispettarsi, 
come si svolgerebbe l'azione offensiva della nostra fiotta ? Scortando con- 
vogli da sbarco? No certamente: chi non crede all'efficacia degli sbarchi 
che altri potrebbe tentare sulle nostre coste, con mezzi molto superiori 
ai nostri, non deve credere all'efficacia (neppure alla possibilità) di sbarchi 
nostri sulle coste altrui. 

O dunque? Ecco come si spiega la cosa: la missione difensiva che 
l'on. Marazzi assegna al nostro esercito è conseguenza logica delle pre- 
m sse ch'egli pone e dimostra. La missione offensiva ch'egli assegna alla 
flotta è una verità, che salta fuori da se stessa, e gli s'impone nelle con- 
ciusioni a dispetto delle premesse. 

Coerente a questa opinione l'on. Marazzi vorrebbe che il nostro 
naviglio si rinnovasse sovente per essere sempre alla testa del progresso, 
affinchè la nostra flotta, svincolata dalla costa, « sia quale dev'essere: 
offensiva ». Chi non sottoscriverebbe ? 

Ma il guaio viene appresso; egli dice: bisogna proporzionare le 
navi al carbone, se non si vuol correre il rischio di avere una parte 
della flotta immobile per mancanza di forza motrice. L'Italia, che non 
ha carbone, deve contentarsi di poche navi; basta che sieno eccellenti. 
Per noi, rafforzare la flotta vuol dire perfezionarla ; nient'altro. 

Quante sarebbero queste poche navi egli non dice, ma dal complesso 
si capisce che potrebbero contarsi sulle dita. 

Or, siccome fabbricare navi eccellenti non è interdetto ad alcuno, 
così riesce evidente che le nostre, rari nantes in gurgite vasto, po- 
trebbero trovarsi dinanzi a molte aventi le stesse prerogative. Dunque 
la proposta non scioglie il problema. La mancanza di carbone in paese 
è certo una difficoltà, ma non è poi il passaggio delle Alpi senza obbiet- 


* L'esercito net tempt nuovi. Tipogratia Voghera, 1901. 
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tivo ; è una difficoltà che dobbiamo superare per avere una flotta, non 
pigliarla a pretesto per risparmiare flotta e carbone. 

Ma sorvolando sulla costituzion: che l'autore propone per la flotta, 
come abbiamo sorvolato su quella che propone per l'esercito, consta- 
tiamo con piacere ch’ egli — uomo politico e colonnello nell’ esercito — 
ha posto ne’ suoi veri termini il problema della difensiva e dell’ otfen- 
siva (di proposito per I’ esercito ed incidentalmente per la flotta) nelle 
future guerre d’Italia. E già qualche cosa, anche se i provvedimenti 
proposti in conseguenza ci sembrino per la flotta insuflicienti, per l'eser- 
cito non tutti opportuni. 


Coloro — e sono molti — che non sanno adattarsi all'idea di restrin- 
gere l’azione dell’ esercito entro la cerchia delle Alpi, ma non possono 
chiudere gli occhi sulla difticoltà di passarle , credono di avere trovato 
un'uscita nella contr’offensiva e dicono: ciò che è di'ticilissimo coll’ of- 
fensiva iniziale, cioè a caso vergine, può diventare facile nella contr ot- 
fensiva, cioè nelle riprese offensive in seguito a vittorie. 

Questa delle riprese offensive è una trovata che, a prima vista, im- 
pone: ma, esaminata, sfuma completamente. 

E una speciosa teoria che, se poteva avere qualche valore, quando 
il nostro sistema si fondava tutto sulla manovra per linee interne (quando, 
cioè, si diceva: lasciamo entrare i nemici e battiamoli qui, prima che le 
colonne separate riescano a riunirsi); non l ha più adesso che prevale 
l'idea d' impedire possibilmente il passaggio, mediante la difesa accanita 
nella zona alpina (ove a questo scopo si moltiplicano le resistenze), la- 
sciando la manovra per linee interne nel piano, come ultima riserva. 

Infatti, la lotta nelle Alpi non può dar luogo nè a grandi vittorie, 
nè a grandi sconfitte, le località non permettendo grandi spiegamenti di 
forze: epperciò è escluso il caso di riprese otfensive su larga scala, che 
ci portino molto lontano; queste non potrebbero aver luogo che in se- 
guito al passaggio del nemico, dopo averci respinto, ed al sno successivo 
dielro fronte, dopo essere stato scontitto; cioè in seguito al cambia- 
mento di una situazione alla quale si spera di non dover arrivare. 

Può essere che ci si arrivi, epperciò esamineremo anche questo caso, 
ma frattanto diciamo che una teoria fondata sulle riprese offensive, cioè 
su vittorie susseguenti a sconfitte, non può essere un ideale a cui si miri, 

Ma v'è di più. Per poco che si considerino le condizioni di un eser- 
cito nemico battuto nella valle del Po, massime se entrato dalle Alpi oc- 
cidentali (un esercito s'intende, di parecchie centinaia di mila uomini, 
quale non è entrato mai e quale sarebbe necessario oggidi) si vede che 
esso non ha ritirata. Per uscire deve spezzarsi in colonne come per en- 
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trare. Ora questo lavoro e il susseguente imbocco delle varie strade, 
davanti al nemico vincitore e incalzante, debbono ritenersi impossibili. 

Ma. se le colonne riescono a ficcarsi dentro, non si pigliano più. 
Anzitutto diventano invulnerabili, salvo che in coda; eppoi su ogni po- 
sizione difendibile, e ve ne sono tante, l'inseguente troverà truppe in- 
tatte, che lo fermeranno; nor essendo presumibile che l'invasore, dopo 
essere entrato dalle Alpi, lasci sguernite le strade (e che strade !) alle sue 
spalle, massime con l'abbondanza d'uomini che si trova in casa. 

I battuti, adunque, proseguirebberò alla meglio la loro via e truppe 
fresche arresterebbero l'inseguimento. Passare le Alpi in ripresa offen- 
siva significa passarle col nemico sui due versanti. 

Doppia fatica che passarle a caso vergine, partendo dalla cresta. 

Qui dobbiamo fare una piccola aggiunta: le nevi al di sopra di 
1800 metri durano circa sette mesi dell'anno ; al di sopra di 1900 otto 
mesi ; al di sopra di 2300, nove; al di sopra di 2400, dieci od undici. I 
passi delle Alpi occidentali variano d'altezza fra i 1800 e i 2600 metri. ! 

Il nemico, volendo passare le Alpi avrà scelto certamente la stagione 
propizia ; ma per poco che la campagna duri (e durerà di certo, perchè 
— data la resistenza ad oltranza nella zona alpina — il passaggio e le al- 
tre fasi successive fino alla nostra ripresa offensiva non possono essere 
affare di giorni nè di settimane) per poco che la campagna duri, viene 
la neve; altra difficoltà tanto pel vincitore quanto pel vinto. Cosicchè 
passare le Alpi in ripresa offensiva, vuol dire passarle con la neve, oltre 
tutto il resto. 

Ma se anche volesse dire passarle comodamente in carrozza, vi è 
un argomento che taglia la testa al toro e consiste in questa domanda che 
venne fatta più volte e non ebbe risposta mai: « Passate le Alpi che cosa 
facciamo ? » 

Incolonnati su strade divergenti, con le Alpi alle spalle coperte di 
neve, deficienti di artiglieria e più di carreggio (chè, anche avendolo, 
sarebbe rimasto al di quà) lontani da qualunque obbiettivo importante e 
facile a raggiungersi, in paesi dove, battuto il primo esercito, sorge il 
secondo ed il terzo, che cosa facciamo? Non c'è che invertire le parti: 
a noi il ritorno, al nemico la ripresa offensiva. 


Comunque la questione si rivolti, la cunclusione è sempre la stessa. 
Le nostre guerre terrestri sono obblizatoriamente difensive nella con- 
dotta, aggiungeremo che sono naturalmente difensive nello scopo, perchè 


‘Questi dati sono stati tolti dal citato libro dell'on. Marazzi. 
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le nostre aspirazioni più spinte non vanno ai di là della cerchia alpina; 
dunque, conquistato in qualsiasi modo questo contine, che è per noi li- 
deale, l esercito nostro, per la natura stessa della sua missione e per 
la natura dalla frontiera, finirà per assumere il carattere di un esercito 
creato apposta per la difesa di una linea bene definita e fortissima, oltre 
la quale, se anche dovesse spingersi provvisoriamente per guerra in al- 
leanza, non dovrà mai fermarsi per mantenere conquiste. 

Contro tutto questo ragionamento fondato sulla situazione, si cita la 
storia, ed ecco in qual modo: « Le Alpi non impedirono agli antichi Ro- 
mani di espandersi per tutta l'Europa; l’Italia, incastrata com'è, colla sua 
parte nordica nell'Europa centrale, si trova — sotto questo rapporto — 
in posizione eccellente; la stessa divergenza delle strade, partenti dalle 
Alpi a guisa di ventaglio, giova all'espansione in tutti i sensi ». 

È vero; dateci una Italia forte essa sola e civile in mezzo all’ Eu- 
ropa barbara. com’ era al tempo di cui citate la storia, e allora le Alpi 
potranno essere passate e le strade a ventaglio potranno essere un van- 
taggio. Ma è ancora possibile questo caso ? 

Fu detto ancora e stampato cha la barriera delle Alpi non salvò 
l'Italia da invasioni di tutte le razze per il corso di quasi un millennio 
e mezzo, e che la convergenza delle strade nel massiccio alpino, come 
raggi di ruote in un mòzzo, facilitò cotali invasioni da tutte le parti. 

Anche questo è vero; dateci un'Italia divisa ed imbelle che non di- 
fenda i confini, e il caso potrebbe ripetersi; ma allora non è più que- 
stione di offesa nè di difesa; anzi non è più questione di guerra. 


Dunque per quanto è umanamente prevedibile, al di là delle Alpi 
non ci espanderemo mai, ma queste Alpi difenderemo sempre. 

L'avere i contini terrestri aperti è --- fra due continanti — un van- 
taggio per il più forte, che è sempre pronto alloffesa; noi ringraziamo 
Dio di averli chiusi; ma questa stessa chiusura, che ci serve di schermo, 
sarà pure un ostacolo per noi a procedere oltre; cui aggiungendo le oon- 
dizioni al di là dell'ostacolo, l'offensiva diventa un’ impossibilità. 

È dall'aperto mare che l'offesa principale può venire a noi, ed è uni- 
camente per mare che può partire da noi. Su questo campo non v' ha 
per noi altro ostacolo che la poca entità delle nostre forze navali ri- 
spetto a quelle dei nostri eventuali avversari. 

L'Italia è una penisola con un contorno d' isole. Le Alpi la dividono 
dal resto del continente, il mare l'unisce con tutti i paesi del mondo. Le 
strade, che traversano le Alpi, si contano sulle dita; quelle che solcano 
il mare sono tante quante sono le linee di un piano. Gli obbiettivi di of- 
fesa che può scegliere rispetto a noi il nemico da mare e noi rispetto 
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ad esso sono tanti, cha non possono enumerarsi, ma solo dividersi per 
categorie. 

Sulla frontiera terrestre continiamo con tre Stati; perciò non pos- 
siamo avere guerre con altri, se non passando sul territorio di questi; nel 
qual caso il problema dell’offesa e della difesa non varia. Le strade sono 
sempre quelle; le Alpi fanno sempre lo stesso uffizio di ostacolo al pas- 
saggio e di porta facile a chiudersi dietro chi è passato. Per mare pos- 
siamo aver guerra con tutti, od almeno con qualunque Stato abbia una 
nave in mare e un lembo di spiaggia bagnato dal mare. E le ragioni di 
guerra per noi possono nascere dal mare e dalle coste più facilmente che 
dall'interno delle terre. 

L'aver combattuto per l'indipendenza contro una potenza terrestre 
(a cui non si trattava d' impedire l'ingresso in casa nostra, ma di far- 
nela uscire), non ba tolto all’ Italia il suo carattere di penisola; anzi molte 
conseguenze naturali di questo carattere, dapprima non avvertite, si fe- 
cero sentire appunto dopo conquistata l'unità e I indipendenza e si faranno 
sentire ogni giorno di più. 


Quanto precede sulla necessità di limitare la nostra azione di guerra 
alla cerchia delle Alpi (il che non esclude che si possa fare occorrendo 
qualche punta al di là) è applicabile in modo assoluto alle Alpi occiden- 
tali e centrali (trontiera colla Francia e colla Svizzera); è applicabile in 
modo relativo, ma sempre in grandi proporzioni, anche alle Alpi orien- 
tali (frontiera coll'Austria); tanto più se pigliamo per base del ragiona- 
mento il confine naturale, non il politico. 

Nè sitfatte condizioni della frontiera terrestre, n quelle della fron- 
tiera marittima sono destinate a variare per volgere d'anni, se non ac- 
centuandosi sempre più nel senso, che abbiamo già indicato. 

Infatti, col crescere degli eserciti e del loro materiale, cresce per essi 
la difficoltà di passare le Alpi in numero sufficiente. Col crescere del na- 
viglio mercantile e da guerra, cresce la facilità e l’importanza delle offese 
da mare. 

Nelle Alpi gli ostacoli artificiali possono aumentare, i naturali per- 
mangono. Possono aumentare — certo aumenteranno — i torti di sbar- 
ramento ed i mezzi di distruzione ; ma la rigidità del clima e l'asprezza 
del suolo sono immutabili. L'altitudine dei varchi, l'ampiezza delle valli 
e degli altipiani, gli stringimenti, le gole restano come la natura gli ha 
fatti ; perciò la quantità di truppe, che hanno campo di muoversi e ma- 
novrare nella zona alpina, non può sensibilmente variare. 

Anche le strade hanno sempre la stessa larghezza, dunque una co- 
lonna in marcia obbligatoria sopra una di esse presenterà sempre la stessa 
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lunghezza, e se deve sboccare da una stretta, non potrà farlo che con la 
stessa fronte, e impiegherà sempre in questa operazione il medesimo tempo. 
Anzi, poichè gli eserciti moderni (per le sempre crescenti esigenze de- 
gl'individui che li compongono e per i progressi continui dell'arte della 
guerra) aggiungono di tanto in tanto qualche carro al loro seguito, così ne 
consegue che, a parità di forza combattente, occupano uno spazio mag- 
giore degli antichi, e quindi debbono allungarsi maggiormente su di una 
strada, e impiegare maggior tempe a sboccare da una stretta. 

L'aumentato consumo di munizioni, dovuto alla maggiore rapidità 
di tiro delle nuove armi da fuoco, ha già portato la necessità di nuovi 
carri, e quindi ha aumentato la lunghezza delle colonne, da quello che 
erano in un tempo ancora recentissimo. 


Ma -— sento gridarmi in coro — non possono costruirsi nuove strade 
carreggiabili ? | 

Nuovi tratti di strada si; nuove strade atfatto indipendenti, cioè che 
non abbiano comune con quelle già esistenti o il varco della cresta, o 
lo sbocco in pianura, o un tratto qualsiasi del percorso sul versante in- 
terno od esterno, è cosa difficilissima, e fuori di ogni probabilità ; perchè, 
volendo aumentare le comunicazioni, si costrurrebbero nuove ferrovie; 
le quali entrando nelle viscere dei monti non hanno bisogno di seguire 
una vallata, di rimontare un colle, di sboecare là dove sbocca il fiume o 
il torrente. F:rano le montagne e passano sotto. 

Ora, se una carreggiabile non è affatto indipendente dalle altre, le 
truppe incamminate sovr’ essa finirebbero per incontrarsi prima o dopo 
con quelle incamminate su altre ; essa porterebbe quindi una facilitazione 
ad alcuna delle linee esistenti, tale da compensare, in qualche caso, le 
nuove dillicoltà; ma niente più. 

Resta la possibilità, anzi la probabilità di nuove ferrovie; ma, per 
chiudere lo sbocco di una galleria ferroviaria in territorio nostro, bastano 
pochi chilogrammi di dinamite ; con una trana si chiude il varco meglio 
che con un campo trincerato e senza bisogno di difensori. 

L'on. Marazzi dice che la sola interruzione delle ferrovie equivale 
per la diresa all'aumento di tre corpi d armata. 

L'arte e la scienza — che progrediscono ogni giorno — possono 
vincere la natura in qualche punto speciale, ma non mutarla sopra una 
vasta zona ; anzi neppure in quel punto speciale l'ostacolo può dirsi abolito ; 
rimane sospeso. Sotto una montagna si scava una galleria, sopra un abisso 
si getta un ponte; ma la montagna e l'abisso restano ; e l'arte e la scienza 
stessa, che ci hanno aiutato ad aprire il varco, ed a gittare il ponte, cì 
dànno il mezzo di chiuderlo e di distruggerlo in un minuto secondo. 
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Ne risulta che chi potesse calcolare esattamente oggidi il numero di 
invasori a cui le Alpi, nelle loro attuali condizioni, permettono il pas- 
saggio, su ciascuna delle nostre tre frontiere, potrebbe far incidere i 
suoi calcoli su tavole di bronzo, perché non soggetti a variare sensibil- 
mente, finchè il gelo e lo sgelo non abbiano sfatto l'ossatura delle Alpi, 
e le piogge non abbiano riempito coi loro detriti l'Adriatico. 

Ma questo numero d'invasori diventerà sempre più insufficiente, per- 
chè possono crescere, e certamente cresceranno (aumentando le popo- 
lazioni e gli eserciti) i difensori agli sbocchi e nel piano. D'altra parte 
l'aumento delle comunicazioni nel territorio di ogni singolo Stato facili- 
terà sempre più la mobilitazione e la radunata, cioè la prontezza della 
difesa. | 

Invece dalla parte di mare gli ostacoli naturali all'azione offensiva 
non possono crescere, nè per il nemico, nè per noi ; quelli artificiali non 
possono crescere in misura efficace, salvo che siano ostacoli in mare, 
cioè costruzioni navali, ossia elementi della flotta. Ma può crescere inde- 
linitamente la quantità di offesa în arrivo ed in partenza. 

Il carattere generale della nostra frontiera marittima, che è di pre- 
sentare lunghi tratti di spiaggia aperta e grandi obbiettivi sulla spiaggia, 
resterà serupre qual'è, non bastando a moditiificarlo efficacemente le for- 
tificazioni erette e da erigersi a scopo difensivo. 

Ma le conseguenze di questo carattere, sotto il rapporto militare, 
anzi sotto tutti i rapporti, diverranno sempre più importanti, quanto più 
erescerà il naviglio sul mare. E saranno conseguenze favorevoli, se au- 
menterà la proporzione delle navi nostre mercantili e da guerra; sfa- 
vorevoli se aumenterà quella delle navi altrui. 

Le condizioni naturali non impongono un limite alle forze da cui può 
venirci l'offesa, nè a quelle con cui possiamo offendere gli altri, 

In mare c'è posto per tutti. Chi potrebbe fissare un termine all'au- 
mento dei mezzi di trasporto per mare, agli apparecchi d'imbarco e da 
sbarco ? Chi fissarlo al crescere delle flotte, alla loro velocità, a loro mezzi 
di offesa? 

Dunque conchiudiamo, e perdoni il lettore se, in qualche cosa ci ri- 
petiamo : frontiera terrestre relativamente breve e chiusa ; frontiera 
marittima relativamente estesa ed aperta; così la natura ha fatto l'I- 
talia, nè gli uomini la possono mutare. 

A queste condizioni naturali corrisponde l'ideale di un esercito il più 
atto a difendere la frontiera terrestre, cioè ad impedire che il nemico 
la varchi; tale è la sua missione a cui tutto dev'essere coordinato e su- 
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bordinato. Alle stesse condizioni naturali corrisponde l'ideale di una fiotta 
capace, non solo di tenere lontane dalle nostre coste le navi nemiche 
(missione difensiva), ma di offendere le navi e le coste nemiche (mis- 
sione offensiva). Dunque: guerra difensiva sulle Alpi; difensiva ed 
offensiva sul mare. 

La semplice difensiva, anche fortunata, il più delle volte non basta 
per ottenere il frutto della vittoria; ma l'offensiva da terra ci è pre- 
clusa. Le Alpi o si passano senza contrasto entrando in territorio di al- 
leati, o non si passano ; ! per l’offensiva, o si parte per mare, o non si 
parte atfatto. 

La nostr'arma offensiva non può essere che la flotta. O avremo que- 
sta, o non ne avremo alcuna. 


C. MANFREDI. 
Maggiore. 


' È uscito recentemente in Francia un libro che tratta della guerra nelle 
Alpi, esaminando il caso di un passaggio tentato dagl’italiani. Questo libro porta 
sul frontespizio: PAUL SIMON , capitaine d'artillerie, à l'état major du 14° corps 
d'armée, Les principes de la guerre alpine. — Paris, Borger-Levrault, 1901. 

È il primo libro francese che tratti di questa materia ed è interessante, di- 
remmo quasi importante, perchè sono quattro conferenze tenute agli ufficiali del 
14° corpo l armata (uno di quelli destinati alla difesa delle Alpi) da un utti- 
ciale di stato maggiore addetto al comando del corpo. 

In questo libro si fissa a 50 mila uomini Ja portata massima delle strade 
carreggiabili, precisamente come l'aveva calcolata il generale Ricci, che viene 
citato a questo proposito. Si aggiunge ai calcoli di Ricci una sessantina di mila 
uomini, che, a rigor di termini, potrebbero avanzarsi per mulattiere e sentieri; 
ma si osserva che, volendo usufruire tutte le carreggiabili, tutte le mulattiere 
e tutti i sentieri, l’esercito invasore « si troverebbe disteso sopra un fronte di 
250 chilometri e diviso in 21 colonne, separate l’una dall’altra da creste e mas- 
sicci assai alti; molti insormontabili ». 

Si propone la difesa a oltranza nella zona alpina, lasciando come riserva 
la manovra per le linee interne nel piano; ma si esprime la convinzione che 
non si verrà mai a questo punto « perchè se anche gli italiani riuscissero a 
mettere piede sul suolo francese, non oltrepasserebbero certamente la prima li- 
nea dei forti (francesi) di sbarramento ». 

L'autore poi aggiunge: « Se si avesse la certezza ch’essi volessero venire a 
Marsiglia e a Lione, sarebbe il caso di domandarsi se convenga sbarrare loro 
il passaggio. 

« Ma sfortunatamente non abbiamo alcuna ragione di credere gli italiani 
imbevuti d'idee strategiche così false ». 


LE NUOVE SPEDIZIONT ANTARTICHE 


A PROPOSITO DI ALCUNE OPERE RECENTI 


I. 


Le spedizioni antartiche ora avviate ed aitra in preparazione. 


Nell'agosto passato due grandi spedizioni scientifiche, britannica l'una, 
tedesca l’altra, salparono dall'Europa dirette alla zona antartica, a bordo 
di navi appositamente costrutte e fornite del materiale necessario per 
eseguire fruttifere esplorazioni e ricerche in quella regione ancora così 
poco nota — e nello scorso ottobre una terza spedizione, la svedese, più 
modesta d' apparato, ma condotta con criteri scientifici non meno rigo- 
rosi, parti pure alla volta di quei paraggi, onde prendere parte a quella 
lotta pacifica, i cui risultati finali riusciranno a tutto vantaggio della 
scienza e del progresso civile. Una quarta impresa, caldezgiata nella parte 
nord della Gran Bretagna e che doveva assumere un carattere pretta- 
mente scozzese, forse come contrapposto alla spedizione allestita dalla 
magna società geogratica inglese, non potè organizzarsi a tempo, e ne 
sarà rinviata la partenza al venturo anno. 

Tutto ciò c induce a ritenere che il principio di questo XX secolo 
dovrà segnare un’ epoca notevole, forse memoranda, per la conoscenza 
dell’ Antartica, giustificando la risvegliata attenzione che su di essa si mostrò 
negli ultimi anni del secolo precedente, dopo un assopimento di circa 
mezzo secolo nelle imprese dirette deliberatamente verso quella parte 
così poco nota del nostro sferoide. 

Spedizione Britannica. — La spedizione nazionale antartica {« Na- 
tional Antarctic Expedition ») organizzata in comune dalla Società Reale 
(Roval Society) e dalla R. Società Geografica di Londra, col concorso del 
governo britannico e del munifico sig. L. W. Longstaff (che donò sin da 
principio l'ingente somma di 25,000 sterline o 625,000 lire nostre), è com- 
posta di 50 persone ed ha per capo il comandante R. F. Scott, R. N., 
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che ad un tempo é capitane della Discovery. Questa nave, varata a 
Dundee il 21 marzo u. s., costruita appositamente per la spedizione, 
sul tipo delle baleniere, ha una lunghezza di circa 57 metri al galleg- 
giamento, colla massima larghezza di 11; sposta 1750 tonnellate in pieno 
carico ed ha una immersione media di oltre 5 metri: le macchine hanno 
una forza di 450 cavalli e dovrebbero imprimere alla nave la velocità 
di circa 8 miglia all ora. Tanto nel personale di bordo, come in quello 
scientifico vi hanno navigatori e scienziati già provati nelle imprese 
polari, come il tenente A. B. Armitage, comandante in secondo, ed il 
dott. R. Koettlitz, che presero parte alla spedizione Jackson-Harmsworth 
alla Terra Francesco Giuseppe, ed il dott. L. Bernacchi, già membro 
della spedizione antartica comandata dal Borchgrevink (1898-900);! tut- 
tavia l'organizzazione scientitica della spedizione non fu, in ultima analisi, 
stabilita in modo da soddisfare a tutti i bisogni della scienza, come da 
principio si era divisato, il che condusse al ritiro di alcune personalità 
dall’ impresa, dando luogo a controversie, di cui non è qui il luogo di 
far parola. 

Salpata da Cowes il 6 agosto 1901, dopo aver ricevuto il saluto del 
re Edoardo VII, la nuova spedizione antartica britannica ha fatto rotta 
per Madeira, Cape Town e la Nuova Zelanda. Le prime notizie ci mo- 
strano già come il personale abbia atteso a vari lavori scientifici, quale 
preparazione a quelli che dovrà compiere nel suo speciale campo d'at- 
tività; sino a Funchal, che fu raggiunta il 15 agosto, rimase sulla Di- 
scovery il dott. H. R. Mill, incaricato di dare le istruzioni pratiche per 
le ricerche oceanografiche e chimiche;* poscia fu toccata l'isola Trinidad 
dell’ Atlantico S., ove venne eseguita una collezione di storia naturale, 
giungendo a Cape Town il 3 ottobre e poscia a Simon's Bay. Da questo 
porto della Colonia del Capo la spedizione, avendo rinunciato a far scalo a 
Melbourne, come vi era prima l'idea, parti il 14 ottobre per Lyttleton 
(Nuova Zelanda), ove arrivò a mezzanotte del 28 novembre, dopo d'aver 
incontrato ghiacci persistenti a 63° '/, lat. S. e 141° long. E. e toccato 
le isole Maquarie. 

Per quanto le migliori autorità navali inglesi si siano occupate nel 
voler fare della Discovery un prototipo delle navi destinate ai mari an- 
tartici, pure non sembra che per ora essa abbia risposto pienamente al- 
l'aspettativa, almeno per quanto concerne la sua velocità, il risparmio del 
combustibile e la resistenza al mare. Ciò serve in parte a far svanire le 
previsioni troppo ottimiste dei principali fautori della spedizione e dà 
parzialmente ragione al parere espresso dall'ammiraglio Makaroff,? il 
quale ritiene che miglior avvenire possa essere riservato nei mari polari 
a navi d'acciaio, come il suo grande « spezza-ghiaccio » Ermack, che a 
navi di legno. 

Del resto lasciando in disparte questo quesito, che ha pure il suo 
lato finanziario non trascurabile, è un fatto che le condizioni men che 
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perfette della Discovery giustificano ancor più la proposta messa innanzi 
da sir CI. R. Markham, benemerito presidente della R. Società geografica 
di Londra, di inviare neli'autunno 1902 una nave di soccorso per met- 
tersi in rapporto colla spedizione, rifornirla di combustibile, di materiale 
e, occorrendo, di personale, in sostituzione di quello che fosse manchevole. 
Un caldo appello è già stato fatto a tale riguardo e circa 170,000 franchi, 
dei 500,000 preventivati, furono sottoscritti, oltre alla rilevante somma 
di circa 2,300,000 fr. già impiegata per allestire la spedizione originaria ! 

Si spera che la spedizione abbia potuto partire dalla Nuova Zelanda 
al 21 del corrente dicembre, per modo che all’inizio del nuovo anno possa 
già essere innanzi fra i ghiacci antartici. Suo primo obbiettivo sarà l'e- 
splorazione della Terra Victoria, di cui, nell'estate (meridionale) 1901-2, 
dovrà esaminare l'estensione verso oriente e la grande barriera di ghiaccio 
(se ancora esisterà) che pose ostacolo al progredire delle navi di Ross 
(1842) e di Borchgrevink (1900) e tenterà di svernare sulla costa est di 
quella terra, alla baia Mc. Murdo (a circa 77° lat.S. e 165° long. 0.) o 
alla Wood (a circa 74°!/, S). Dopo aver eseguito escursioni con slitte 
verso il sud, se la nave riuscirà a liberarsi dai ghiacci, farà ritorno in 
Inghilterra nel 1903. L'area entro cui potrà svolgersi il lavoro della 
spedizione britannica abbraccia i due quadranti di Victoria e di Ross, dei 
quattro in cui vennero convenzionalmente divise le regioni antartiche, 
cioè da 90° a 180° long. E. e da 180° a 90° long. O. 

Spedizione Tedesca. — La spedizione tedesca (« Deutsche Siidpolar 
Expedition ») fu allestita specialmente per contributo del Governo ger- 
manico e dell’ imperatore Guglielmo ed organizzata in modo diverso del- 
l'anzidetta, in guisa da darvi il predominio al personale scientifico, ciò 
che è arra delle osservazioni rigorose e dei risultati scientitici che si 
dovranno conseguire. È capitanata dal prof. dott. Erich von Drygalski, 
provetto esploratore artico, il quale ha sotto la sua direzione tutti i com- 
ponenti la spedizione, che, col suo capo, sommano a 35 persone. La nave, 
varata nei cantieri di Kiel il 2 aprile del corrente anno, e battezzata col 
nome di Gauss, è lunga 46 metri, larga 10.7, alta 6.3: a carico com 
pleto ha uno spostamento di 1350 tonnellate ed una pescagione di me- 
tri 4.8; la macchina, di 300 cavalli e di 500 a tiraggio forzato, imprime 
alla nave una velocità di 7 miglia marine: è comandata, per la sola parte 
nautica, dal capitano mercantile H. Ruser, già pratico dei mari polari, il 
quale potrà soltanto far prevalere la sua autorità riguardo alla rotta nel 
caso di pericolo della nave o della vita dell'equipaggio. 

La spedizione tedesca è diretta in primo luogo alle isole Kerguelen, 
(a circa 49° lat. S. e 70° long. F.), ove stabilirà una base di operazione ; 
ivi, nel Three Island Harbour del Royal Sound, verrà eretta una stazione 
scientifica, in ispecie per osservazioni magnetiche e meteorologiche, le 
quali, al pari delle altre della parte principale della spedizione, saranno 
2seguite di pieno accordo col programma internazionale accettato dalla 
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spedizione britannica : il personale addetto alla stazione sara composto del 
dott. C. Werth, del dott. K. Luyken, del sig. Enzensperger e di 2 ma- 
rinai. Fondata la stazione, e rifornita di carbone, che sara portato alle 
isole Kerguelen da una nave apposita da Sydney, à probabile che la 
Gauss possa riprendere il mare sul tinire del dicembre di questo stesso 
anno con rotta dapprima a est sino a circa 90° long. E., poi a sud, fa- 
cendo ogni sforzo possibile per raggiungere le terre antartiche (Terra 
di Wilkes) sotto il circolo polare australe; in caso di riuscita, vi fon- 
derà una seconda stazione, presso la quale svernerà, A seconda delle 
condizioni del tempo, la spedizione si porterà in varie direzioni onde 
raggiungere i suoi scopi, che concernono specialmente il quadrante di 
Enderby, tra 0° e 90° long. E. L'ultimo termine per il ritorno in patria 
od in qualche porto in comunicazione colla Germania è il mese di giu- 
gno del 1901: se al 1° giugno di detto anno non si avranno notizie della 
sorte dell impresa, s' invierà una spedizione di soccorso. 

Partita ['11 agosto u. s. da Kiel, la Gauss, dopo aver fatto sosta dal 
12 al 15 alla foce dell'Elba ed uscita al largo della Manica il 20, si di- 
resse verso le isole del Capo Verde, Come risulta dal primo rapporto 
del capo della spedizione *, questa incominciò ben presto i suoi lavori 
scientifici, nulla trascurando per ottenere un buon avviamento pratico 
nei singoli componenti di essa, che si mostrarono tutti compresi dello 
impegno assunto. 

Fra i primi scandagli eseguiti nell'Atlantico, sono notevoli quelli sul 
Banco Josephine, ove si ebbero i seguenti risultati: 


37° 01 dato Ny gg ci 3804X lat. Na), 
one où fe Tongan A i 


Furono pure fatti molti lavori oceanografici, fra cui 150 saggi della 
salsedine marina con metodi diversi. Al 30 agosto si ebbe in vista l'i- 
sola Porto Santo ed il giorno seguente si oltrepassò Madeira, dirigendo 
la rotta per le isole del Capo Verde, ancorandosi la Gauss l'll settem- 
bre nel Porto Grande dell’isola S. Vicente. Quivi la spedizione si ebbe le 
più festose accoglienze dalle autorità portoghesi, nonchè da un postale 
italiano e da un trasporto da guerra inglese di passaggio: il Drygalski 
nota con piacere che gli Italiani lasciarono il porto issando la bandiera 
germanica all'albero maestro e facendo segnali d'augurio per la spedi- 
zione tedesca, Questa intendeva lasciare Porto Grande il 16 settembre, 
dirigendosi all Ascensione ed alla Città del Capo. 

Recentissime notizie c'informano dell'arrivo della spedizione a Cape 
Town il 23 novembre e della sua successiva partenza il 7 dicembre, per 
le isole Kerguelen. 

Spe lizione Svedese. — Una terza spedizione, di più modeste pro- 
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porzioni, ma alla quale non si sa ancora se la sorte non riserverà una 
fortuna pari a quella delle anzidette, allestite colla maggiore larghezza 
di mezzi e di vedute, è la svedese (« Svenska Sydpolarexpeditionen »), 
diretta dal prof. dott. Otto Nordenskiöld, col vapore Antarctic, Oltre al 
Nordenskiôld, già assai noto per le sue esplorazioni nelle Spitzberghe ed 
alla Terra del Fuoco, il personale scientifico comprende altre sei per- 
sone, mentre il comando della nave è affidato al capitano norvegiano 
C. A. Larsen, rinomato esploratore polare, che comandò la nave Jason 
(trasformata di poi nella Stella Polare) nella campagna fatta durante il 
1543-94 lungo le coste orientali della Terra di Graham: il personale di 
bordo è composto per metà di svedesi e per metà di norvegiani. Vi 
hanno inoltre 15 cani groenlandesi. 

La partenza della spedizione svedese, che doveva aver luogo quasi 
nello stesso tempo della britannica e della tedesca, subi un notevole ri- 
tardo, dovendo attendere che l'Antarctic tornasse dalle Spitzberghe, ove 
erasi recata per conto della Commissione per la misura del grado. Sal- 
pata da Goteborg il 18 ottobre, la spedizione toccò Falmouth il 26 per 
provvedersi di carbone e quindi prosegui la sua rotta per Buenos Aires. 
Lasciò poi quest’ultimo luogo il 20 dicembre diretta a Port Stanley 
(isole Falkland): farà anche eventualmente sosta all’ Isola degli Stati per 
procedere alla verifica degli istrumenti con quelli della stazione scien- 
titica argentina ivi eretta. Dopo di ciò l'Antarrtie volgerà la prora verso 
le terre antartiche a sud dell'America, tentando di raggiungere la costa 
orientale della Terra di Graham, onde verificare se essa formi parte di 
una regione continentale o di un gruppo insulare. Se vi si troverà un 
luozo adatto, si fonderà una stazione scientifica invernale, ove rimar- 
ranno il prof. Nordenskiöld, il dott. Bodman, il dott. Ekelöf e tre uo- 
mini dell’ equipaggio, mentre la nave ritornerà alle isole Falkland, ove 
il rimanente del personale continuerà i lavori scientifici, estendendoli 
sino alla Georgia Antartica. Se la Terra di Graham nen si mostrasse 
propizia per l'erigenda stazione, questa sarebbe stabilita più a setten- 
trione, possibilmente al Capo Seymour, nella Terra Louis Philippe, a 
circa 64°!” lat. S. Nella primavera successiva l'Antarclie si recherà a 
riprendere i membri della stazione e procurera nell’ estate di spingersi 
più che le sarà possibile sulla rotta già tenuta da Weddell nel 1823, 
dopo di lui rimasta chiusa agli esploratori, e che deve formare una delle 
più importanti vie di penetrazione nelle ignote regioni antartiche. 

Un fatto notevole si è che anche la spedizione Svedese, nei soi la- 
vori scientitici, procederà colle stesse norme del programma internazio- 
nale stabilito per iniziativa della spedizione Britannica e della Tedesca. 

Stazione Argentina all'I. degli Stati. — A tale programma ha pure 
aderito l'Argentina, la quale presterà un concorso scientitico supplemen- 
tare, inviando una spedizione comandata dal tenente H. Balvè, coll incarico 
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precipuo di eseguire all I. degli Stati delle osservazioni magnetiche e 
meteorologiche, simultaneamente a quelle delle quattro o cinque stazioni 
scientifiche, che saranno stabilite dalle tre spedizioni anzidette. 

Spe lizione Scozzese. — Una quarta spedizione Antartica (non con- 
tando l'Argentina che opererà su territorio Americano), la Scozzese, do- 
veva pure avviarsi in questo stesso anno, ma non essendosi potuto rac- 
gliere in tempo debito i fondi necessari, si è dovuto rinviarla al venturo 
anno 1902, Nella stessa guisa il progetto iniziale, secondo cui la spedizione 
avrebbe dovuto durare tre anni, fu oramai modificato ed il compito ri- 
dotto ad un solo anno di lavoro, che dovrebbe però essere tutto intero 
dedicato ad esplorazioni oceanogratiche, spinte a sud dell'Oceano Atlantico 
sino verso i ghiacci antartici, senza però penetrare troppo addentro fra 
i medesimi. Anima e capo dell'impresa, allestita tutta con denaro scozzese, 
è il sig. W. S. Bruce, il quale acquistò recentemente a tale scopo la 
baleniera norvegiana a vapore Hecla, in cui s'imbarcheranno 5 scien- 
ziati, 5 ufficiali e 20 uomini dequipaggio: si spera che la partenza possa 
aver luogo nel settembra 1002. 

Fra gli obiettivi principali della spedizione Scozzese sono a conside- 
rarsi un tentativo di seguire la rotta di Weddell - già contemplata dalla 
spedizione Svedese =- di verificare se esista o no la grande profondità di 
4000 braccia (7200 m.) scandagliata, senza toccare il fondo, da Ross nel 
1843, a 68° 34’ lat. S. e 12° 49’ long. O. e se possa connettersi col mare 
profondo scoperto dal Valdivia fra le isole Bouvet e la Terre di Enderby. 

Non sarebbe impossibile che una parte essenziale di questi problemi 
trovasse già la soluzione per opera della spedizione Svedese, e torse an- 
che di quella Tedesca, già avviate verso quei paraggi; è tuttavia a de- 
siderarsi vivamente che questi considerandi non valgano a smuovere il 
Bruce dalle sue idee, giacchè nella vastissima zona antartica ed adiacenze 
vi è ampio campo aperto alle ricerche non solo di poche, ma di moltis- 
sime spedizioni. 


Il. 


La Spedizione Antartica Belga colla * Belgica „ comandata dal te- 
nente A. de Gerlache (1897-99) e l'opera narrativa del dottore 
Fr. A. Cook. 


Le accennate spedizioni, di cui tre, mentre scriviamo, solcano già 
l'Oceano, eseguendo lavori scientifici in paraggi relativamente noti, in 
attesa di affrontarne altri incogniti e più ostici, hanno attirato l'attenzione 
sui lavori pubblicatisi negli ultimi anni sulle Regioni Antartiche. Lasciando 


LE NUOVE SPEDIZIONI ANTARTICHE. 67 


per ora in disparte il bel volume del dott. F. Fricker sull’ Antartica 5, ve- 
nuto in luce tre anni or sono e che condensa in forma chiara ed elegante 
quanto si conosceva sino allora sull'argomento — tanto dal punto di vista 
della storia delle esplorazioni, come riguardo alle terre note ed alla loro 
geologia e biologia, al clima, alle condizioni dei ghiacci =- verrò a dire 
di due opere narrative, in cui il medico americano di una spedizione 
Belga ed il comandante Norvegese di una spedizione Britannica raccon- 
tano ed illustrano i viaggi da essi eseguiti nelle regioni Antartiche a sud 
dell’ America e dell Australia, fornendo al pubblico in genere un nuovo 
saggio delle peripezio a cui potranno andare incontro le imprese di cui 
teci parola nel capitolo precedente. Sono, ad ogni modo, opere degne di 
consultarsi dagli studiosi e da tutti coloro che prendono interesse allin- 
cessante lotta dell'umanità contro avversi elementi naturali, pel progresso 
del vivere civile. 

La prima delle opere da noi qui prese in breve esame, dal titolo 
Attraverso la prima notte antartica (1898-99), è scritta dal dott. Fre- 
derick A. Cook £, di Brooklyn, già medico della prima spedizione Ame- 
ricana Peary nella Groenlandia Nord e di poi della spedizione Antartica 
Belga (1897-99), la quale ha largamente contribuito alla conoscenza delle 
regioni polari a Sud dell'America. Quantunque già più volte la Rivista 
Marittima abbia avuto ad occuparsi di quest'ultima e brillante spedizione, 
pure non sarà inutile ricordarne qui Je fasi principali, come proemio 
all'esame dell’opera in discorso. 

Al principio del 1894 il ten. della marina Belga Adrien de Gerlache 
comunicò ufliciosamente all'egregio geograto prof. J. Du. Fief, Segretario 
generale della R. Società Geogratica Belga (di Bruxelles), il progetto che 
aveva concepito di organizzare nel Belgio una spedizione allo scopo di 
esplorare la zona polare australe. Sul finire dello stesso anno il Comitato 
centrale della Società esaminò il progelto e decise di accordargli il suo 
patronato, aprendo due anni dopo una sottoscrizione nazionale, la quale, 
grazie al generoso intervento del Governo belga, truttò 300 000 franchi, 
giudicata sufficiente per la progettata spedizione. Il tempo necessario per 
l'acquisto di una nave adatta e la sua trasformazione per lo scopo de- 
terminato, per preparare il materiale scientifico, reclutare il personale 
e provvedere ai molteplici particolari di un’ intrapresa di quel genere, 
fecero ritardare la partenza sino all'agosto del 1897. La nave venne ac- 
quistata in Norvegia ed era la baleniera Patria, di 250 tonn., con una 
macchina di 150 cavalli; dopo il suo adattamento per la spedizione venne 
ribattezzata e nazionalizzata col nome di Belgica. 

Il personale fu composto di 19 individui al comando del de Gerlache 
e comprendeva molti egregi ufficiali e scienziati di varie nazionalità, 
quali G. Lecointe, R. Amundsen, E. Danco, H. Arctowski, A. Dobro- 
wolski, E. Racovitza, Fr. A. Cook, ed un equipaggio relativamente 
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ristretto, che, per diserzioni avvenute fra i Belgi a Punta Arenas, rimase 
ridotto al numero di 5 Norvegiani e 3 soli Belgi. 

Se molte nazioni erano rappresentate nella spedizione Belga, però il 
personale, all'infuori dei marinai Norvegiani scelti perla loro esperienza 
lei ghiacci polari, era composto quasi esclusivamente di ufficiali e scienziati 
del Belzio o che ivi erano occupati in studi scientitici e quindi aveva un 
carattere nazionale, che è degno di essere qui ricordato, perchè quel 
piccolo Stato d'Europa ha dato in tal mo lo un nobile esempio e preceduto 
molte grandi nazioni nella via ora così caldeggiata delle esplorazioni 
antartiche con vero carattere scientifico, 

Ancorchè la R. Società geografica belga abbia già pubblicato in un 
grosso fascicolo 7 un cenno preliminare e quattro importanti memorie 
intorno ai risultati della prelodata spedizione, ed altri scritti, di vari mem- 
bri di questa, in ispecie dell Arctowski *, siano venuti in luce in gior- 
nali e periodici d'Europa e d'America, pure l'opera descrittiva del dot- 
tor Fr. A. Cook ha la virtù d'inter-ssarci quasi come a cosa nuova, 
giacchè essa ci permette di seguire poco a poco tutte le vicende dell'im- 
portante impresa cui egli ebbe così notevole parte, mettendoci sotto gli 
occhi una grande varietà di tipi, di paesaggi, di fenomeni, tratteggiati 
con stile per lo più sobrio e scorrevole e col sussidio di numerose il- 
lustrazioni, di cui varie a colori e di carattere artistico ; le illustrazioni 
sono ricavate quasi tutte da fotografie dell'autore, forse sono le prime 
eseguite in paraggi antartici, ed alcune di esse hanno anche un valore 
assai grande per la seogratia e l'oceanogratia polare, specialmente per 
le forme tipiche e multiple dei ghiacci : difettosa invece si presenta la 
parte cartografica, che avrebbe meritato almeno una buona carta di in- 
sieme del viaggio a partire dallo Stretto di Magellano o dall’ estremità 
sud dell’ America, mentre non figurano che alcuni schizzi nel testo, in- 
suflicienti allo scopo. Il grosso volume, che può considerarsi come una 
delle migliori opere su argomenti polari, è preceduto da un'introduzione 
e si chiude con sei appendici, che conlensano i principli risultati scien- 
titici e pratici della spedizione e sono dovuti al Racovitza, all’ Arctow- 
ski, al Lecointe, all’ Amundsen ed allo stesso Cook, Anche la parte ti- 
pogratica è molto accurata, la stampa chiara e nitida, come in generale 
in tutte le pubblicazioni di esplorazioni e viaggi edite nella Gran Bretagna. 


Vietandoci la tirannia dello spazio di esaminare colla dovuta esten- 
sione un opera così complessa, spigoleremo aleuni dati, cercando di fer- 
marci attorno a quei punti di cui non fn ancora fatto cenno speciale in 
questo periodico. 

La Spedizione antartica Belga lasciò Anversa il 16 agosto 1897 e 
Ostenda il 23 dello stesso mese *, e dopo aver fatto sosta a Madeira 
dall'1l al 14 settembre, giunse il 22 ottobre a Rio de Janeiro. Quivi sol- 
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tanto prese imbarco sulla Belgica il dott. Cook, che proveniva da New 
York e che non doveva più separarsi dalla spedizione sino al ritorno nel 
Belgio. Ripreso il mare il 30 ottobre, fermatasi dal 9 al 14 novembre a 
Montevideo — ove l'Autore s'incontrò col nostro dott. Sanarelli, di cui ce- 
lebra vivamente la scoperta del germe della febbre gialla - la nave en- 
trò nello Stretto di Magellano la sera del 29 novembre ed al 1° dicem- 
bre andò ad ancorarsi a Punta Arenas, ove rimase sino al 14. Passando 
poscia pei canali di Cockburn e del Beagle, fece sosta, dal 21 dicembre 
al 3 gennaio 1898 ad Usciuaia, presso cui trovasi un deposito di car- 
bone; più ad ovest, verso la stazione di missionari di Harbourton o Har- 
berton, pure sulla costa S. della Terra del Fuoco, la Belgica s'incagliò 
in uno scoglio subacqueo, da cui pote ritrarsi senza notevoli avarie, do- 
vendo però recarsi all I. degli Stati, per rifornirsi d'acqua. È così sol- 
tanto al 13 gennaio 1898 la spedizione potè abbandonare i paraggi del- 
l'America Meridionale diretta più a S. verso le regioni antartiche, ove 
doveva spiegarsi in particolar modo la sua azione. 

Il viaggio dall'Europa all'estremità SE. della Terra del Fuoco occupa 
circa un quarto dell'opera che abbiamo sotto gli occhi e forma i primi 9 
capitoli, nei quali l'Autore descrive successivamente le peripezie della na- 
vigazione, assai spesso poco favorita dal tempo, lo stato e l'equipaggia- 
mento della Belgica, le soste in varie città e porti dell America Meri- 
dionale e gli studi eseguiti sui popoli Fuexini, in ispecie sugli Ona, di cui 
presenta delle fotografie tipiche assai interessanti. 

Lasciata I’ I. degli Stati, la spedizione rimase isolata in un mondo 
diverso per quattordici mesi e mezzo, senza più poter comunicare in al- 
cun modo con la patria e passando la maggior parte nella regione dei 
ghiacci antartici, ora staccati, ora compatti. Ed è naturale che questa sia 
la parte del volume che presenti maggiori attrattive, tanto pel pubblico 
in genere, come per gli studiosi; è bene avvertire però che l'Autore non 
ha inteso di fare opera strettamente scientifica, anzi, lasciando ad altre 
pubblicazioni questo compito speciale, ha voluto rivolgersi piuttosto alla 
gran massa dei lettori. Tuttavia dalla narrazione del dott. Cook emer- 
gono molti dati scientifici, che completano quelli sin qui conosciuti in- 
torno alla spedizione belga: uno dei lati più interessanti del lavoro si è 
poi quello che concerne le impressioni della vita fatta in comune da tutte 
quelle persone portate in un ambiente così diverso, dell influenza del 
clima sul loro stato sanitario e sul loro carattere — impressioni che ac- 
quistano maggior valore perchè fatte dal medico della spedizione, il quale 
ne parla con tutta sincerità, anzi ingenuità, senza le reticenze od i sot- 
tintesi di altri. 

Dirigendosi a sud dell'America, obbiettivo della spedizione era di con- 
sacrare il prim9 anno nelle regioni antartiche ad un viaggio di ricogni- 
zione della Terra di Graham, tentando di procedere dalla Baia Hughes 
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al Mare di Giorgio IV, navigato da Weddel nel febbraio 1823, che vi 
raggiunse 74°15' lat. S.; e se le condizioni fossero favorevoli, svernare 
presso una terra e continuare il viaggio nella direzione più opportuna. 
Questo piano non potè essere eseguito, causa le circostanze climatiche, 
ed ancora una volta la via marittima tenuta dal Weddell si mostrò chiusa 
ad altri navigatori; però la spedizione fece importanti scoperte dal lato 
ovest di quel complesso di terre adiacenti alla Graham e nell'Oceano an- 
tartico ancor più ad occidente, al di là delle isoie di Alessandro I e Pie- 
tro I, spingendosi sino a 71°36’ lat. S. 

Tra l'I. degli Stati e le Shetland Merid., nel così detto canale di 
Drake, dal 14 al 20 gennaio 1898, furono eseguiti otto scandagli, di cui 
il più profondo toccò i 4040 metri, a 55° 51’ lat. S. e 63° 19" long. O. ?°. Il 
tempo procelloso impedi di farne sullo Stretto di Bransfield, a Sud delle 
Shetland, anzi le nebbie dei primi giorni vietarono la vista di terre ed 
isole prossime e cagionarono persino la perdita fortuita del marinaio Wien- 
cke, caduto in mare durante una violenta tempesta il 22 gennaio: il giorno 
dopo la spedizione giunse in vista di una. terra a contorni aspri, irrego- 
lari, interrotti, divisa in più parti, attraverso alle quali si scorgeva un 
passaggio, che doveva condurre verso mezzodi. Era probabilmente il fondo 
dell’ Hughes Inlet degli Inglesi, una larga insenatura fra le regioni così 
poco note adiacenti alla terra di Graham. 

La nave si mise in quei paraggi ed i membri tutti della spedizione 
si diedero a studiarli alacremente, sbarcando una ventina di volte a terra 
nei luoghi più notevoli, tanto che tre settimane di lavoro, bastarono ad 
eseguire un rilievo topografico circostanziato dei due lati del nuovo pas- 
saggio, cui fu dato il nome di Stretto della Belgica : la carta provvisoria 
a 1:463.000 del Lecointe, basata in ispecie sui suoi rilievi, su quelli del 
Gerlache e su numerose osservazioni astronomiche mostra già limpor- 
tanza dei lavori esegniti, cui si debbono aggiungere le osservazioni mor- 
fologiche, meteorologiche, di storia naturale e quanto poteva presentarsi 
di interessante per la scienza. 

Il Canale della Belgica si sviluppa, tra 64° e 65° lat. S., in direzione 
trasversale, da N.E. a S.O. per 170 chilometri, su una larghezza media 
di 15 a 20; la sua configurazione batimetrica non è nota, essendovisi pra- 
ticato solo uno scandaglio, nella parte N., che diede 625 m. di profondità ; 
è limitato verso E. da una costa continua, frastagliata, su cui s'adergono 
monti di 600 a 1200 m. (battezzati Monti Bulcke) e ricchi di imponenti 
ghiacciai, e ad O. da un arcipelago fra cui emergono quattro isole mag- 
giori, mentre molte altre minori, isolotti e scogli sono sparsi in più lnoghi, 
aggiungendo maggiore varietà al paesaggio: alla costa ad E. fu dato 
il nome di Terra di Danco, in onore del tenente Danco, che mori il 5 
giugno 1898 durante lo sverno tra i campi di ghiaccio, all'arcipelago ad 
O. il nome di Palmer, a ricordo del baleniere americano, che forse pel 
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primo vide quelle regioni verso il 1821. Assai probabilmente la Terra di 
Danco forma la parte nordica di quella maggiore di Graham, ma è an- 
cora dubbio che essa si connetta a quella di I.ouis Philippe, ostando a 
ciò le affermazioni del capit. Larsen, che navigò dalla parte di oriente 
nel 1893. 

Perciò le idee messe innanzi dall’Arctowski, segnatamente nella sua 
conferenza alla società geogratica di Londra ‘!, non possono che clas- 
siticarsi fra Je altre ipotesi intorno all'argomento, per quanto grande possa 
essere l'autorità di un viaggiatore par suo, che visitò e stuliò parte di 
quei luoghi. Troppo spinte ci sembrano poi le sue critiche contro le carte 
te.lesche, in ispecie sull'ultima assai pregevole del Friederichsen, del così 
detto Arcipelago Dirck Ghervitz, alla scala media di 1 : 3.230.000 1%; non 
essendo io tedesco e non parteggiando per alcuna nazionalità (tanto più 
che gl Italiani non contribuirono per nulla ai viaggi antartici), debbo dire 
sinceramente che la spedizione Belga, che pure diede così largo tributo 
di lode ad un baleniere americano, Nathaniel Palmer, non trattò con la 
stessa imparzialità il baleniere tedesco Dallmann, che nel 1873-74 visitò 
alcuni dei luoghi da essa esplorati ed altri ne vide da lungi. 

Certamente le indicazioni del cap. Dallmann sono poco esatte, forse 
perchè egli non fece osservazioni astronomiche e rilievi regolari; tuttavia 
il tracciato che a lui si riferisce, tanto nella carta del Polo Sud dello Stie- 
lers Hand-Atlas (e cid sino dall'edizione del 1875), come nella citata del 
Friederichsen, mostra ch'egli pel primo scoprì l'entrata meridionale dello 
stretto della Belgica, cui diede il nome di Stretto di Bismarck e che cre- 
deva, erroneamente, diretto solo verso est: così le sue I°. Kaiser Wilhelm 
S` identificano facilmente con quelle di Dannebrog della Spedizione Belga, 
lo Stretto di Roosen col Canale di Neumayer, per accennare alle iden- 
tificazioni più ovvie. Mi sembra quindi che i membri o il capo della pre- 
lodata spedizione avrebbero fatto cosa giusta se non avessero dimenticato 
il nome del Dallmann, fra i tanti che vennero imposti ai luoghi da essi 
rilevati e se avessero conservati quelli assegnati già prima ai Inoghi da 
lui scoperti. 

Il 12 febbraio 1898 la Belgica esce dallo stretto cui fu dato il suo 
nome e naviga per qualche giorno, fra ghiacci galleggianti, a ovest della 
Terra di Graham, di cui può appena intravedere qualche punto in mezzo 
alla nebbia che diviene di più in più titta. Il dottor Cook accenna (pa- 
gine 154-155) ad una probabile apertura nella costa osservata il 13, a 
S. delle I. Dannebrog e che potrebbe forse essere l’entrata dello Stretto 
Bismarck del Dallmann; ma questa osservazione non fu sinora riportata 
da alcun altro dei suoi compagni di viaggio: in seguito accenna all'aspetto 
dell I. Adelaide colla costa vicina e alla Terra Alessandro (scoperta dal 
navigatore russo cap. Bellingshansen nel 1821), con elevati monti, grandi 
ghiacciai e numerose isole. 11 16 a sera fu perduta di vista la terra e la 
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nave savanzò ardita verso 0.S.0. in paraggi sconosciuti, affrontando i 
ghiacci persistenti, pur di continuare nel suo programma di studi. 

Dopo vari infruttuosi tentativi per forzare le grandi barriere di ghiac- 
cio, il 23 febbraio la nave rimontò alquanto verso nord durante quattro 
giorni, ripigliando poscia la direzione sud, sin che, dopo di avere rag- 
giunto i 71° 31” lat. S. a 85° 23’ long. ©. il 2 marzo, si trovò, pochi 
giorni dopo, completamente chiusa nei ghiacci, in mezzo ai quali la spe- 
dizione si abbandonò di sua spontanea volontà, per ripetere l’ardito 
sistema di esplorazioni polari iniziato da Nansen col Fram nel 1893, e 
che condusse a risultati così importanti. Furono fatti tutti i preparativi 
per lo sverno, il primo che si fosse mai effettuato nella zona antartica, 
e disposto l'occorrente per seguitare con crescente alacrità le osserva- 
zioni, gli studi, le raccolte in ogni campo dello scibile, che potesse es- 
sore investigato. La grande somma di lavoro eseguito da quei prodi potrà 
essere degnamente valutata quando verranno in luce tutte le memorie 
relative ai risultati scientitici della spedizione, di cui alcune debbono es- 
sere ora sotto stampa; ad ogni modo gli scritti già pubblicati ed in par- 
ticolar modo la diffusa e genuina opera del dott. Cook ci permettono sin 
d'ora di formarcene un idea. 

Troppo lungo sarebbe il seguire il valente autore nella sua interes- 
santissima narrazione e ciò esorbiterebbe dal nostro còmpito, per cui mi 
limiterò a riassumere le cose principali. 

La deriva fra i ghiacci durò o!tre un anno, e soltanto al 13 marzo 1809, 
a 70° 50’ lat. S. e 102° 14" long. O., si ritrovò nelle acque libere dell'Oceano, 
riprendendo la via di Punta Arenas, ove fece ritorno il 28 dello stesso 
mese. 

I fenomeni osservati dal Fram nel suo spostamento coi banchi di 
ghiacci influenzato dai venti si presentarono, benchè con carattere diverso, 
per la diversa natura dei ghiacci antartici, nella deriva della Belyica, e 
la nave si mostrò di una resistenza non comune alle maggiori e più vio- 
lenti pressioni, da cui usci incolume. Le numerose osservazioni astro- 
nomiche ci mostrano come la spedizione belga al 1° novembre 1898 fosse 
tornata allo stesso punto toccato il 22 febbraio dello stesso anno, cioè a 
69° 47’ lat. S. e 81° 8’ long. O.; così pure il 2 gennaio 1809, a 64° 52’ e 
85° 13’ long. O, trovavasi appena 5 miglia a O. del luogo per cuip assò 
dieci mesi prima: nei primi mesi la deriva si portò assai verso occidente, 
raggiungendo al 25 aprile 92° 22” long. O.,a 70° 50’ lat. S., spostandosi di 
poi verso oriente sino ad 80° 35’ long. O al 22 e 29 ottobre; il movi- 
mento più rapido, di nuovo verso occidente, si manifestò nel gennaio e 
febbraio 1899, in cui la Belgica si spostò di ben 12° di longitudine. Il 
punto più meridionale raggiunto fu di 71° 30” lat. S, a 87° 38’ long. O., 
nel mattino del 31 maggio 1898. 

I frequenti scandagli eseguiti dopo l'uscita dallo Stretto della Belyica, 
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mostrano come la deriva ebbo luogo in partico'ar modo al di sopra del 
margine di un altopiano sottomarino, di circa 400 a 500 m. di profondità, 
al di là del quale l'Oceano si adima subito ad abissi di 1200 a 2700 m.: 
quel banco sottomarino deve probabilmente formare la base di una re- 
gione continentale, od almeno di una terra considerevole, estesa più a 
sud. Ciò è anche provato dai sedimenti del tondo marino osservati, che 
furono in grande maggioranza di natura terrigena, con numerosi e grossi 
ciottoli erratici, striati, arrotondati dall'azione glaciale. Non è escluso che 
nelia parte dell'Oceano Antartico scandagliato dalla Belyica vi siano delle 
globigerine, ma non si ottennero affatto delle diatomee, contrariamente 
alle idee generalizzate dal Murray sulla base dei lavori del Challenger. 

La vita a bordo, durante la lunga segregazione dal rimanente del 
mondo civile, passò in modo abbastanza aggradevole sino all'avvicinarsi 
della notte polare, e i singoli membri della spedizione presero anche assai 
diletto dalla frequenza degli animali che abitano quei luoghi, in particolar 
modo dalle varie specie di pinguini, che si mostravano molto socievoli; 
ma nel periodo di 66 giorni (16 maggio-22 luglio 1898) in cui non fu 
più visto il sole, si manifestò una graduale depressione nei vari individui, 
con disturbi fisici assai caratteristici, che danno luogo ad un'« anemia po- 
lare »: pur troppo uno dei migliori membri, il ten. Danco, dovette sog- 
giacere all'azione deleteria di quel clima, il 5 giugno, senza che l'arte 
medica potesse nulla in sno favore, ed alcuni altri ebbero dei disturbi 
cerebrali, segniti, in un individno, da segni temporanei di pazzia. 

In questa parte fisiologica l'opera del dott. Cook ha una importanza 
affatto speciale, che non venne sin qui riscontrata, con la stessa intensità, 
in alcun’altra opera di argomenti polari. Non sono le meno interessanti, 
fra le molte, le fotografie che ci presenta il Cook di sè medesimo e di 
alcuni suoi compagni all'epoca del loro imbarco e dopo lo sverno antar- 
tico, in cui appaiono le trasformazioni radicali nell'aspetto della fisonomia 
degli individui prima e dopo. 

Durante l imprigionamento della Belgicr fra i ghiacci, le osserva- 
zioni meteorologiche furono fatte continuamente dora in ora, sia di giorno 
che di notte. Secondo i calcoli dell’ Arctowski, il mese più freddo fu il 
luglio, con una temperatura media di — 23°95 C. ed una minima di — 37° ]; 
però la più bassa temperatura osservata fu di - 43° 1 nel settembre 1808: 
il mese meno freddo fu il febbraio, con una media di = 1°0 ed un minimo 
assoluto di = 9° 6. La temperatura media dei dodici mesi trascorsi dal 
marzo 1898 a tutto il febbraio 1899 risultò di — 9° 6. Le pressioni baro- 
metriche osservate presentano pure molto interesse: secondo i risultati 
non ancora sottoposti a controllo, la media annuale fu di mm. 744,7, la 
minima assoluta di mm. 711,74, il 2 marzo 1899, la massima di mm. 772,14 
ll giugno 1898. La media delle variazioni mensili fu di mm. 34,30 va- 
lore assai grande, che mostra come la rezione delle tempeste s'estenda 
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sino al di là del Circolo Antartico. Riguardo ai venti, è notevole che du- 
rante i mesi di novembre, dicembre, gennaio e febbraio vi è un predo- 
minio dei venti da NE. a SE., mentre nel giugno, luglio e agosto, vi ha 
frequenza dei venti d'O.: in un anno non si ebbero che 55 giorni perfet- 
tamente calmi, mentre circa per la metà, cioè in 176 giorni, si notarono 
venti forti. Considerando anche altri elementi meteorologici, si può dire 
che in un anno fra i ghiacci la spedizione ebbe ben poco tempo calmo, 
un cielo assai nuvoloso, nebbie frequenti, molta neve, umidità grandis- 
sima. 

La natura peculiare dei ghiacci antartici, lo spessore di quelli gal- 
leggianti e della banchina, le loro forme svariate, i movimenti che li ani- 
mano, la vita animale che ivi si agita, la bellezza e la curiosità delle 
aurore australi e di altri fenomeni del cielo e del mare, le osservazioni 
sul magnetismo terrestre sarebbero ancora argomenti che ameremmo di 
trattare, spigolandoli dall'opera in esame, ove l'A. ha profuso le fotogratie 
così intelligentemente da lui eseguite. 

Ma lo spazio ce lo vieta, e quindi sorvolando anche sul sistema assai 
ingegnoso col quale, mediante un frazionamento manuale della banchina, 
si venne a liberare la Belyica dai ghiacci che la tenevano stretta ed a 
farla di nuovo progredire in acque libere, diremo soltanto che col ritorno 
a Punta Arenas il compito della Spedizione poteva dirsi terminato, tanto 
è vero che molti dei suoi componenti sindugiarono alquanto e scelsero 
vis e mezzi diversi per ritornare nel Belgio. Una volta ancora si trova- 
rono però riuniti sulla nave, che li aveva così fedelmente condotti in mezzo 
a tante peripezie, lamentando solo la perdita dei due compagni Danco e 
Wiencke, e ciò avvenne quando la Spedizione belga rientrò ad Anversa 
il 5 novembre 1899, accolta trionfalmente da tutta la popolazione e dai 
rappresentanti della scienza e del Governo, che vollero giustamente pre- 
miare quei valorosi, che avevano portato così alto e così lunge la tace 
del progresso civile e della virtù. 

Concludendo, dobbiamo nuovamente constatare come la Spedizione 
Belga sia veramente stata l'iniziatrice deile esplorazioni antartiche con 
reale carattere scientifico, e non è cosa inutile il rilevare come unim- 
presa di tale natura abbia potuto raggiungere tali grandiosi risultati e 
resistere a tante avversità naturali con una spesa così minima, avendo 
a suo servizio una piccola nave munita di una macchina di poca forza. 
Auguriamo alle due grandi spedizioni antartiche, Britannica e Tedesca, che 
ora solcano i mari australi, che possano ottenere risultati proporzionali 
a quelli della Belgica. 
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IV. 


La Spedizione Antartica Britannica promossa da Sir G. Newnes, con 
la « Southern Cross», comandata e descritta da C. E. Borch- 
grevink (1898-1900). 


La seconda e più recente delle opere da noi qui prese in particolare 
esame è dovuta al norvegese C. E. Borchgrevink e porta il titolo, alquanto 
azzardato, « Pel primo sul Continente Antartico, racconto della Spedizione 
Antartica Britannica, 1898-900 ».! Assai meno estesa e diversa nella 
trattazione, ha anche un valore scientifico minore e poco aggiunge a quanto 
già era noto di quella impresa per le relazioni sommarie venute alla luce 
in precedenza ‘*, onde lascia il desiderio che avvenga ancora una pub- 
blicazione posteriore o più, che mettano in evidenza con la dovuta esten- 
sione le osservazioni eseguite dai vari membri della Spedizione e sotto- 
poste al dovuto controllo. 

Il naturalista C. Egeberg Borchgrevink, che, come semplice passeggiero 
a bordo della baleniera norvegese Antarctic, aveva già eseguito un primo 
viaggio alla Terra Victoria, nel 1894-95, toccando la latitudine S. di 74° 
e riuscendo pel primo a metter piede su quella terra al C. Adare nel gen- 
naio 1805, si diede a tuttuomo a patrocinare l'invio di una Spedizione 
apposita verso quelle regioni antartiche, e nell'anno seguente ebbe la 
buona fortuna d'incontrarsi col munilico editore inglese sir Georges Newnes, 
il mecenate disposto a dargli i mezzi occorrenti per attuare la sua idea, 
atlidandogliene il comando. Il Borchgrevink non pose tempo in mezzo e 
anzitutto fece costrurre ad Arendal (Norvegia), su disegno di Colin Archer 
(lo stesso del Fram), un vapore apposito. del tonnellaggio lordo di 521.7 ton- 
nellate e di 276.7 netto, lungo metri 44.65, largo 9.3, con macchina a 
triplice espansione e della forza di 360 cavalli; alla nave fu dato il nome 
di Southern Cross (Croce del Sud). In un solo anno il comandante della 
Spelizione dovette provvedere alla preparazione della nave, alla scelta 
del personale, delle provvigioni, dvi cani da slitta e di tutto l'occorrente 
per assicurare la buona e truttifera riuscita di una spedizione scientifica. 

Riservandosi la direzione della Spedizione, il Borchgrevink scelse a 
comandante della nave il capitano Bernhard Jensen, norvegese, che aveva 
un'esperienza di venti anni della navigazione fra ghiacci, avendo pure già 
preso parte al predetto viaggio dell Antarctic alla Terra Victoria: per 
i lavori scientitici ed altre incombenze erano addetti il tenente W. Col- 
beck, specialista per osservazioni magnetiche, Lonis Bernacchi (nato nella 
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Tasmania da una famiglia di coloni di origine italiana), in ispecie per os- 
servazioni meteorologiche e magnetiche, Hugh BR. Evans, come assistente 
zoologo, i norvegesi dott. Herlof Klévstad, quale medico, Nikolai Hanson, 
preparatore zoologo, Anton Fougner; oltre il capitano, il personale di 
bordo proveniva tutto dalla Norvegia ed era stato scello di preferenza 
tra quelli già pratici di navigazioni polari, e cioè: Jorgen Petersen e Hans 
Hansen, primo e secondo ufficiale, J. Cristian Olsen e Julius Johanesen, 
primo e secondo meccanico, e 17 altre persone tra marinai ed incaricati 
di diverse mansioni, oltre ai due Lapponi Per Savio e Ole Must. Come 
si vede, dei 31 individui componenti l'intero personale, ben 28, cioè la 
maggior parte, erano forniti dalla Norvegia; però la Spedizione, prepa- 
rata con denaro inglese, aveva un carattere Britannico, essendo salpata al 
completo dall'Inghilterra ed avendo issato il 2 marzo 1809 sulla Terra Victo- 
ria il vessillo (donatole dal duca di York) del Regno Unito, come presa 
di possesso della più meridionale delle terre sinora conosciute del nostro 
globo. 

Per le escursioni in slitte vennero imbarcati 90 cani della Siberia e 
della Groenlandia. 

Al 30 luglio 1898 la Southern Cross lasciò Cristiania ed in cinque 
giorni giunse al dock di St. Katharine in Londra, ove imbarcò i membri 
inglesi della spedizione ed il rimanente del materiale. Dallo stesso punto 
parti detinitivamente il 22 agosto per le regioni antartiche, dirigendosi 
anzitutto ad Hobart Town, toccando Madeira, Santa Cruz e S. Vincenzo. 
Dopo due settimane di sosta nella Tasmania, la Spedizione ripigliò la sua 
rotta il 19 dicembre 1898 alla volta della Terra Victoria. 

Sin dalla lat. S. di 61° 507 e alla long. E. di 153° 53%, la nave s'in- 
contrò colla banchina antartica, il che faceva ritenere che presto verso 
mezzogiorno sì sarebbe avuto molto ghiaccio, ed in ispecie nei paraggi 
delle Isole Ballenv. Avendo tuttavia il Borchgrevink desiderio di veri- 
ficare anch'egli, come già aveva fatto il Ross nel 1841, se quel gruppo 
insulare (scoperto da Balleny nel 1839) nulla avesse a che fare con una 
terra continentale, come opinò nel 1840 lamericano Wilkes, drizzò la 
prora verso quei paraggi, poco aggiungendo però alla semplice cono- 
scenza geografica dei luoghi. Dopo una strenua lotta di 48 giorni colla 
banchina, che più volte l'aveva costretta all'immobilità, il 16 febbraio la 
Southern Cross si ritrovò in acque libere a 70° lat. S. e 174° long. E.. 
avendo in vista la Terra Victoria, ed al giorno seguente giunse nella 
R. Robertson, a ridosso del C. Adare. 

« Alle 11 pom. del 16 febbraio 1899, per la prima volta nella storia 
del mondo, un'àncora fu gettata all'ultima terra incognita sul globo ». 
Così scrive pomposamente a pag. 85 della sua opera il Borchgrevink, 
che nulla tralascia ad ogni piè sospinto per dare grande importanza ai 
singoli avvenimenti della spedizione da lui comandata, quasi che altre 
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imprese congeneri non avessero avuto maggiore eco per il loro valore 
scientifico e pratico. Con ciò non intendiamo nulla togliere del merito che 
spetta all'esploratore norvegese ed a' suvi compagni, che pei primi sver- 
narono alla Terra Victoria — o South Victoria Land dell A. — accre- 
scendone notevolmente la conoscenza del litorale colle isole adiacenti 
ad est. 

La baia Robertson, formante il seno più accentuato della costa NE. 
sin qui conosciuta della Terra Victoria, è chiusa ad oriente da una pe- 
nisoletta allungata e montuosa, che termina a NO. col C. Adare: a oc- 
cidente di questo, a 71° 18° lat. N. e 170° Y long. E, su una bassa sporgenza 
triangolare, formata di ghiaia e sabbie, intersecata di piccoli stagni d'acqua 
dolce, la spedizione stabili i suoi quartieri d'inverno, cui fu dato il nome 
di Camp Ridley. 

Sbarcato ed eretto il materiale necessario per le abitazioni e per le 
osservazioni scientifiche, alla sera del 2 marzo la Southern Cross ripigliò 
la rotta del nord, lasciando a terra il Borchgrevink e le persone che egli 
aveva scelto a suoi compagni e collaboratori pel soggiorno in quei luoghi, 
cioè Colbeck, Hanson, Bernacchi, Klévstad, Evans, Fougner, il cuoco El- 
lefsen ed i due Lapponi. Era inteso che la nave sarebbe tornata al prin- 
cipio dell'anno successivo per riprendere gli esploratori e con essi spin- 
gersi a latitudini più meridionali, prima di far definitivo ritorno in patria. 

Durante l'anno in cui rimase sequestrata dal mondo civile (2 marzo 1899- 
28 gennaio 1900), la spedizione esegui molte escursioni, limitate però 
esclusivamente alla B. Robertson, senza allontanarsi più di una cinquantina 
di chilometri dal Campo. È curioso, per non dire inesplicabile, come in 
tutto quel tempo il Borchgrevink non abbia fatto — o lasciato fare, come 
vari membri ne avevano fatto domanda !* — alcuna escursione più a 
nord-ovest, per scoprire se la terra si estendesse oltre l'estremo punto 
(C. North) veduto da Ross nel febbraio 1841; e come del pari non abbia 
spinto ricognizioni più a sud, tentando altre vie di penetrazione nell'in- 
terno, maggiormente di quanto avesse fatto dall'estremità della baia, d'onde 
era salito sul pendio della catena Admiralty a 822 m. sul mare ed a meno 
«li 8 chilom. in linea retta dalla costa, causa la ripidità dei monti ed anche 
forse l'arredamento non completo per ascensioni montuose. 

Camp Ridley non era certamente uno dei luoghi più adatti per una 
stazione scientifica, causa l'imperversare frequente dei venti (come la 
presenza del föhn) e certe condizioni climatiche e topografiche speciali, 
che menomano alquanto l'importanza delle osservazioni ivi eseguite, come 
coetlicienti assoluti per determinare le condizioni meteorologiche di quella 
regione dell'Antartica. Le osservazioni di meteorologia e magnetismo 
terrestre sono in maggior parte opera del Bernacchi; la lettura degli 
istrumenti meteorologici era fatta ogni due ore, per nove mesi dell’anno 
dalle 9 ant. alle 9 pom., nei tre mesi dell'inverno (giugno, luglio e agosto) 
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di giorno e di notte; sistema identico fu tenuto nel gennaio 1899 a bordo 
della nave, quando questa era presa fra i ghiacci: vi erano poi strumenti 
registratori ed apparecchi diversi per osservare altri fenomeni notevoli. 
Il riassunto di quelle osservazioni, pubblicato in supplemento nell'opera 
in esame, non concerne pur troppo ancora quelle sulla pressione atmo- 
sferica. La temperatura media in un anno al C. Adare (Camp Ridlev) ri- 
sult di = 14° 17 C., il mese più freddo fu agosto, con una media di - 25° 2 
C., ed una minima assoluta di — 41° 7 (al 14), il più caldo il gennaio (1900), 
colla media di 0°53 e il massimo di 9° 39 (al 23): da maggio a tutto ot- 
tobre la temperatura media rimane al disotto di — 18°, per gli altri sei 
mesi al disopra, nell'inverno può calcolarsi a — 24°, nell'estate a - 1°3. Il 
sole rimase costantemente sull'orizzonte dal 16 novembre al 26 gennaio, 
e sotto l'orizzonte dal 15 maggio al 29 luglio. La temperatura del mare 
durante la maggior parte dell'anno, cioè mentre la superficie era con- 
gelata, si mantenne costantemente a — 2° 34; nei mesi estivi (dicembre 
a tutto febbraio) raramente sali ad oltre 0° C. I venti che prevalgono 
a C. Adare sono quelli di ESE. e di SE. e provano l'esistenza di un grande 
anticiclone, che si estende nell'area antartica; nulla può immaginarsi di 
più deprimente di certi orribili venti di ESE., accompagnati da nugoli di 
nevischio sottilissimo, che precipita dai monti sovrastanti. Fra i fenomeni 
osservati di frequente, notevoli le aurore australi, che in quella stazione 
si presentavano con grande intensità e bellezza. 

Le condizioni climatiche dei luoghi ove soggiornarono il Borchgre- 
vink ed isuoi compagni mostrano come molte dovrebbero essere le tra- 
versie da essi sotferte, e quindi aumenta la nostra ammirazione per la 
tenacità e fortezza di cui diedero prova. Le numerose escursioni nella 
B. Robertson, cui già accennammo, ne svelarono le bellezze, e ci danno 
una idea abbastanza esatta della sua conformazione, cog! imponenti 
ghiacciai che vanno a terminarvi, colle rocce, per lo più basaltiche, ma 
in parte anche sedimentarie, che aggiungono varietà ed imponenza al 
paesaggio, dominato da una catena di monti assai elevati (oltre 2100 metri 
secondo Bernacchi, circa 3700! secondo il Borchgrevink) e quasi a picco, 
ed avendo a sud un'isoletta pittoresca, cui fu dato il nome Duke of York. 

Durante la notte polare le condizioni fisiche dei singoli individui di- 
vennero assai depresse, come già osservò il dott. Cook in circostanze 
analoghe : il Borchgrevink contessa inoltre che in quel tempo erano stan- 
chi del vivere in comune. Gli strapazzi della vita in quel luogo poco ri- 
parato cagionarono pure la perdita di uno dei più attivi membri della spe- 
dizione, il naturalista N. Hanson, morto il 14 ottobre 1899, inumato poscia 
presso il C. Adare, a 300 m. sul mare: nè fu questo il solo individuo che 
più non rivide la patria, giacchè il primo ufficiale, Jorgen Peterson, mori 
il 23 settembre, nel ritorno dall'Australia, mentre il medico Klévstad mancò 
ai vivi poco dopo il ritorno della spedizione, mortalità invero assai forte 
in un personale così ristretto. 
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Come nelle regioni percorse dalla spedizione belga, cosi in questa 
britannica i pinguini formarono una società assai interessante a studiarsi 
e molto numerosa, ed il Borchgrenvink nella sua opera vi dedica un in- 
tero capitolo, oltrechè ne parla spesso altrove, cilevando anche come le 
loro uova e la carne siano venuti in sussidio per l'alimentazione del per- 
sonale tutto. 

Il 28 gennaio 1900 la Southern Cross fece ritorno alla B. Robert- 
son, recando le notizie tanto attese, e cinque giorni dopo riprese il mare, 
colla spedizione al completo (meno il compianto Hanson), dirigendosi verso 
il sud. Questa fu la parte più importante di tutto il viaggio, essendosi 
riuscito a rilevare il più gran tratto della costa ora nota della Terra Vic- 
toria colle isole adiacenti, completando e correggendo il tracciato al- 
quanto approssimativo datone dalla memoranda spedizione Ross nel 1841. 

Procedendo presso alla costa, il 3 febbraio fu toccata I'l. Possession, 
ove il Borchgrevink ritrovò l'asta da lui eretta nel 1895 durante la cro- 
ciera dell’ Antarctic e la scatola lasciata al piede con un documento 
giustificativo ‘*, che rimpiazzò con un altro. Continuando la naviga- 
zione costiera, il giorno seguente si approdò all I. Coulman, la mag- 
giore di quelle laterali alla Terra Victoria, e poscia venne posto piede 
sulla parte prospiciente di questa terra, presso un capo che fu detto Con- 
stance, a 73°17' lat. S: ivi Bernacchi e Colbeck eseguirono alcune impor- 
portanti osservazioni magnetiche, cui ne fecero seguire altre al piede del 
M. Melbourne, in due punti della barriera di ghiaccio, a 75°18' e 75°42’ 
lat. S., ed alll. Franklin, dei cui risultati si valse il comandante della spe- 
dizione per indicare una nuova posizione del Polo Magnetico sud. Ad est 
dell'{. Coulman si spiega una vasta insenatura, che fu battezzata B. Lady 
Newnes. La nave la passò al largo, entrando invece, al 6 febbraio, tra 
i capi Johnson e Washington, in quella che immediatamente la segue a 
SO. o di Wood. Questa baia è a forma di fjord, cioè ben diversa da come 
pareva al Ross, ed è dominata verso mezzogiorno da un vulcano spento, 
da lungi simile all’ Etna, cioè il M. Melbourne, la cui altezza fu varia- 
mente valutata, stimandola il Ross di c. 4600 m., il Borchgrevink di c. 3700, 
il Bernacchi da soli 2200 a 2400: alla sua base, a 74°23’ lat. S. e 164°3/ 
long. E. fu operato uno sbarco, imponendo, ben a ragione, al paese cir- 
costante il nome del mecenate della spedizione, cioè Terra Newnes. Da 
quanto ora ci è noto, risulta che la B. Wood assai meglio della Robertson 
si presterebbe per una stazione scientifica e per lo sverno di qualunque 
nave, ed è probabile che a tale scopo sia prescelta, come già dissi, dalla 
nuova spedizione britannica, che ora è in viaggio verso l'Antartica. 

Ripigliando la sua rotta ancora al sud, la nave incontrò una barriera 
di ghiaccio, al di là della quale la costa si mostrava alquanto più bassa 
della precedente, con due nuove isolette laterali, ed un capo più lungi, 
battezzato col nome di Neumayer, all'altezza del quale la Southern 
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Cross si volse a E., toccando il 7 febbraio VI. Franklin, a 76° 12’ lat. S. 
e 168° 20’ long. E. Poscia riprese la direzione meridionale, volgendosi 
prima a SSO. sin presso lI. Beaufort, in seguito a SE. lasciando ad O. la 
B. Mc. Murdo e poggiando verso i coni vulcanici Erebus e Terror, av- 
vicinandosi il 10 ai capi Bird e Crozier, il secondo dei quali forma l'ul- 
tima sporgenza nota, sin dal Ross, della T*. Victoria. Dalla cima nevosa 
dell'Erebus (3769 m.), si scorgeva uscire tratto tratto del fumo nerastro, 
senza potere accertare se si trattasse di una vera eruzione: alla base del 
Terror, che al Bernacchi sembrava meno alto dei 3317 m. assegnati dallo 
stesso Ross, il Borchgrevink, sceso a terra col cap. Jensen. il ten. Col- 
beck e due marinai, per poco non fu vittima di un blocco di ghiaccio pre- 
cipitato in basso. 

Oltrepassato il C. Crozier, apparve la grande barriera di ghiaccio se- 
gnalata dal Ross, e la Southern Cross la costeggiò per sei giorni con- 
secutivi, trovandola assai mutata nell'andamento e nella compattezza ; il 
12 febbraio toccò i 78° 10’ lat. S., rimontando poscia verso NE., finchè 
ritornata verso sud, raggiunse al 10 febbraio i 78°34’ lat. S., a 164° 10° 
long. ©., il punto più meridionale sinora raggiunto dalle navi sul globo. Ma 
il Borehgrevink, non contento ancora di avere oltrepassato di 24’ la lati- 
tudine estrema toccata 58 anni innanzi dal suo illustre predecessore Sir J. 
C. Ross, volle metter piede sulla grande barriera di ghiaccio, e in una 
breve escursione fatta lo stesso giorno 16 febbraio 1900 col ten. Colbeck 
ed il lappone Savio, si spinse più oltre sino alla lat S. di 78° 50’, la più me- 
ridionale toccata sin qui da piede umano. 

Il 19 febbraio la Southern Cross riprese la via del ritorno, causa la 
incertezza del tempo e l'abbassamento continuo della temperatura. Cin- 
que giorni dopo si accostò di nuovo all'I. Franklin, quindi, passata al 26 
all'altezza del C. Adare, varcato il Circolo polare Antartico al 23 e fatto 
sosta per una settimana a Port Ross delle I. Auckland per rifornirsi di 
viveri ed acqua, entrò al 30 marzo nella B. Paterson dell'Isola Stewart. 
Impaziente di comunicare al più presto le notizie del successo della spe- 
dizione, il Borchgrevink, a bordo di una piccola scuna, si portò il giorno 
seguente alla località di Bluff (costa S. della Nuova Zelanda), d'onde in- 
viò subito un telegramma a Sir G. Newnes, annunciandogli di aver rag- 
giunto 78° 30’ lat. S. in islitta e localizzato il Polo Magnetico Australe. 
Proseguendo poscia il viaggio su altro vapore, rientrò il 6 aprile a Ho- 
bart, nel cui norto dieci giorni dopo faceva il suo ingresso la Southern 
Cross, e cosi la spelizione nuovamente riunita riceveva le più festose e 
meritate accoglienze dalla popolazione e dalle autorità tutte. 

A questo punto ha termine l'opera in cui il Comandante della spe- 
dizione Britannica inviata da Sir Newnes racconta le impressioni del 
viaggio e condensa i principali risultati scientifici, opera di cui ci sia 
concesso di dare un breve giudizio, prima di porre termine a questo 
scritto, 
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Il volume del Borchgrevink ha un valore scientifico indiscutibilmente 
meno elevato di quello del dott. Cook, come del resto, a parer nostro, 
la spedizione Belga ha molto maggiore importanza pei risultati e le sco- 
perte fatte. Quantunque le due spedizioni abbiano avuta una durata quasi 
identica, dall'atto della partenza dall'Europa al ritorno in un porto del 
mondo civile, pure l'opera narrativa che concerne la spedizione Britan- 
nica, come già si disse, ha uno sviluppo assai minore; ma, anche prescin- 
dendo dallutilita che può presentare una narrazione più o meno diffusa, 
è evidente che il valore intrinseco della produzione è meno pregevole 
presso il Borchgrevink che presso il Cook. 

Egli si estende assai poco sulle condizioni topografiche dei paesi 
esplorati, mentre quello fu il lato precipuo della spedizione, e si libera con 
poche pagine del compito di ragguagliarci sulle escursioni fatte onde 
penetrare nell'interno della T. Victoria. L'introduzione, o primo capitolo 
dell'opera del B., non è scevra di errori ed inesattezze e tutto il rima- 
nente, salvo le appendici, consiste in una semplice raccolta di notizie 
relative alle peripezie del viaggio, con pochissimi dati scientifici: i più 
diffusi, od almeno frequenti, si riferiscono alla fauna, essendo l'A. in 
ispecie un naturalista. L'appendice, di una ventina di pagine, è per metà 
occupato da un pregevole riassunto delle osservazioni di meteorologia e 
magnetismo del Bernacchi, e vi hanno poi alcuni altri dati magnetici del 
Colbeck, brevi note zoologiche del defunto N. Hanson, un cenno preli- 
minare (di J. T. Prior) sulle raccolte di minerali ed alcune altre notizie 
minori. 

Sinora, le cognizioni più esatte intorno ai risultati della spedizione 
nella Terra Victoria ed adiacenze si debbono al Bernacchi, che li trat- 
teggiò con grande chiarezza ‘, recando nuova luce su parecchi argo- 
menti !; ma dal suo lavoro si vede chiaramente come sia ben lungi 
dall’esservi pieno accordo tra esso e il Comandante circa le osservazioni 
fatte e la direzione data all’ impresa. 

In sostanza la Spedizione Britannica inviata dal Newnes non allargò 
di molto le cognizioni generali dell’area in cui si svolse la precedente 
spedizione di Ross, non avendo verificato se la Terra Victoria si esten- 
desse al di là dei capi North e Crozier e non essendo di molto penetrata 
nel suo interno, ragion per cui nessun nuovo argomento notevole è ve- 
nuto ad aggiungersi per determinare se quella terra formi parte del sup- 
posto continente (Antartico) o faccia corpo da sè; non risulta neppure 
che siano stati eseguiti frequenti scandagli e tanto meno a grande pro- 
fondità, onde la conoscenza del fondo marino in quei paraggi di poco si 
è avvantaggiata; infine l'escursione in islitta sulla barriera di ghiaccio non 
ebbe che una durata minima, mentre se fosse stato possibile proseguirla 
ancora alquanto, sì sarebbe potuto determinarne la vera essenza, se cioè 
sia il margine di una terra, come opinava Ross, o se sia invece una non 
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ampia lingua di ghiaccio a sud della quale vi hanno talvolta acque libere, 
come suppone Bernacchi Anche la pretesa localizzazione del Polo Magne- 
tico Sud, che il Borchgrevink vuole ora collocare verso N. della B. Wood, 
a 73° 20" lat. S. e 146” long. E., non è per nulla dimostrata vera, onde 
s' introduce soltanto un valore di più fra quelli già prima indicati come 
probabili. 

Fatte queste riserve, è doveroso di dover constatare come la spe- 
dizione sia assai benemerita per il rilievo e lo studio più accurato della 
costa della Terra Victoria tra i capi Adare e Gauss e per aver fornito 
molti ragguagli, che saranno al certo di grande utilità per la nuova spe- 
dizione Britannica ora diretta a quei paraggi. 

L'opera del Borchgrevink ad ogni modo si legge con piacere e in- 
teresse, scritta con stile chiaro, arricchita di illustrazioni, ricavate da belle 
fotografie, e da varie carte, le quali ultime, quantunque prive della rap- 
presentazione del terreno, mostrano in modo evidente le regioni esplo- 
rate e gli itinerari ivi tenuti — per il che non è inutile il ripetere, come 
nostra conclusione, quante benemerenze si sia acquistato il rounifico Sir 
J. Newnes coll'allestire la spedizione, che il Borchgrevink condusse con 
tanto entusiasmo sino alle più remote plaghe australi. 


Dicembre 1901. GUIDO CORA. 


NOTE. 


‘ Notizie riassuntive sul modo con cui fu allestita la spedizione e le istru- 
zioni ad essa impartite furono pubblicate nell’organo della R. Società geografica 
di Londra, The Geographical Journal, fascicoli del luglio (discorso presidenziale 
di sir CL. R. MARKHAM e memoria del medesimo sulle vie a sciegliersi da una 
spedizione antartica), agosto e settembre 1901. 

3 With the « Discovery » to Madeira, by H. R. MILL, nel cit. Geogr. Journal, 
ottobre 1901, pag. 395-398. 

* v. il fascicolo di ottobre della Quarterly Review ed il numero del 31 ot- 
tobre 1901 del Nature di Londra. 

t Prof. Dr. E. v. DRYGALSKI, Die deutsche Südpolar-Expedition, Erster Be- 
richt, nelle Petermanns Geogr. Mitteilungen, 1901, fasc. X, pag. 231-233. 

5 Antarktis, von Dr. KARL FRICKER: 8° di pag. VIII-230, con 1 carta, 12 car- 
tine nel testo e 48 illustr.; Berlin, Schall u. Grund, 1898 (forma il vol. I della 
Bibliothek der Ldnderkunde, herausgegeben von prof. ALBERT KIRCHHOFF und 
RUDOLF FITZNER). 

* Through the first Antarctic Night, 1898-1899, a Narrative of the Voyage 
of the « Belgica » among newly discovered Lands and over an unknown Sea 
about the South Pole, by FREDERICK A. CooK, M. D. 8° leg., di pag. XXIV-178, 
con 3 cartine (nel testo) e 128 illustr. London, Heinemann, 1900. 

3 Société R. Belge de Geographie, Bulletin, 24° année, 1900, n. 1: Erp“dition 
Antarctique Belge, 1897-99. 8°, di pag. 231, con 3 carte e 59 illustr., cartine nel 
testo, diagrammi e figure; Bruxelles, 1900. 
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* Fra le memorie più recenti di questo membro della spedizione è assai 
notevole quella dal titolo: The Antarctic Voyage of the « Belgica» during the 
years 1897, 1898, and 1889, by HENRYK ARCTOWSKI, nel cit. periodico The Geo- 
graphical Journal, ottobre 1901, pag. 353-394, con 1 carta, 14 illustr. e 1 fig, ove 
l'A. si mostra forse troppo severo nel giudicare il modo con cui fu organizzata 
la spedizione, non usando poi tutta l’imparzialita voluta nel trattare dei viaggi 
di scoperta alle Terre Antartiche a sud dell’America. 

* È curioso come non vi sia sempre perfetto accordo nelle date relative ai 
punti di partenza o di approdo della spedizione, tra l’ opera del Cook ed altre 
fonti pure originali. Così la partenza da Anversa a pag. 12 del cit. « Bulletin » 
e indicata al 18 agosto, a pag. 21 al 16 agosto; la partenza da Ostenda, alla 
stessa pag. 12 è posta sotto la data del 23 agosto e dall’ Arctowski (1. c., p. 356) 
pure al 23 agosto, alle 8 pom., mentre il Cook (allora non testimone oculare) la 
pone al 24 (a pag. 48 della sua opera). 

‘© Su questi e gli altri scandagli della Belgica, V. la succosa nota del signor 
A. FAUSTINI, nella Riv. Maritt. del gennaio 1900, J risultati batometrici della 
Spedisione antartica Belga — basata in ispecie su uno scritto pubblicato da 
H. ARCTOWSKI nel Geographical Journal del luglio 1899. 

‘* ARCTOWSKI,. Geogr. Journal cit. dell'ottobre 1901, pag. 362 a 368. 

** Pubblicata nelle Afitthetlungen d. Geogr. Ges. in Hamburg, 1891-92, n. 2, 
tavola 7. Nella carta è indicato il valore della scala equatoriale, 1: 7.500.000 — 
mentre ci pare più pratico a conoscersi quello della scala media, che è appunto 
di l: 3.230.000. 

" First on the Antarctic Continent, being an account of the British A- 
tarctir E.rpedition, 1898-900, by C. E. BORCHGREVINK, Commander of the Expedi- 
tion. 8° leg., di pag. XVI-333, con 3 carte e 197 illustr. London, G. Newnes, 1901. 

1 C. E. BORCHGREVINK, The « Southern Cross » Expedition to the Antarctic, 
1899-1900, in The Geogr. Journal, ottobre 1900, p. 381-414, con ] carta e 8 illustr.; 
Ip., Die Antarktische Expedition des « Southern Cross » in den Jahren 1898-1900, 
nelle Verhandlungen der Gesellschaft für Erdkunde zu Berlin, 1901, n. 3, pa- 
gine 163-171, con 1 carta e 4 illustraz. LOUIS BERNACCHI, Topography of South 
Victoria Land (Antarctic), nel cit. Journal, maggio 1901, p. 478-495, con 3 illustr. 
— Da consultarsi anche F. MEVius, Borchgrevink Stidpolar-Expeditton, Schluss- 
bemerkungen von Prof. Dr. SUPAN, nelle Petermanns Geogr. Mitteilungen, 1900, 
n. X, p. 238-242, con 1 carta nel testo. 

‘s Così asseri il BERNACCHI nella discussione seguita alla sua conferenza sulla 
topografia della Terra Victoria, alla Soc. geogr, di Londra (cit. Journal, p. 494). 

‘© Anche in questa occasione il BORCHGREVINCK non può trattenersi dallo 
scrivere: « Fu un momento interessante quando tanto lo stato maggiore come 
la ciurma circondarono questo sito storico, mentre io aprivo la scatola e leg- 
gevo ad alta voce la lettera.....» ! (pag. 258). 

‘7 v. la memoria del Bernaccui citata alla nota 14. 

© Il BERNACCHI ha recentemente pubblicato un'opera dal titolo « To the Sorth 
Polar Regions, Expedition of 1898-1900 » (1 vol. in 8° di pag. XVI-348, con 
carte, figure ed illustraz., London, Hurst and Blackett, 1901), che forma anch'essa 
un importante contributo alla letteratura geografica antartica: forse avremo oc- 
casione di ritornare su di essa prossimamente, mentre la discrezione non ci per- 
mette di trattarne in questo lavoro, già troppo esteso. 
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NOTE SUL COMBATTIMENTO NAVALE 


Combattere con il flanco o con le estremità ? 


Chi segue gli studii e le discussioni sul modo migliore di presentare 
al combattimento una forza navale, rimane sorpreso della diversità di con- 
clusioni alle quali giungono i vari Autori; chi vuol combattere con la poppa 
prendendo caccia, supponendo, così, di poter meglio utilizzare un eccesso 
di velocità, sempre problematico per una squadra; chi presenta, invece, 
la prora, perchè suppone che questo ‘genere di combattimento implichi 
superiorità morale e la mantenga; chi fa grande assegnamento su dia- 
grammi, strumenti speciali ed abbachi, con i quali percorrere studiate 
curve, e fustrare così i disegni ancora ignoti del nemico. 

Altri, poi, propongono, come regola assiomatica, che si debba subor- 
dinare la propria formazione di combattimento a quella del nemico, ri- 
nunciando, così, ad impegnare l’azione secondo propri criteri ed in vista 
dell’ esecuzione di un disegno prestabilito; mentre si in mare che in terra, 
aver l'iniziativa ed obbligare il nemico a subordinare la sua azione alla 
nostra, è già di per sè stesso una prima vittoria, garanzia morale della 
vittoria definitiva. 

Senza entrare nel problema generale, crediamo che possa presentare 
interesse la discussione di un punto particolare della questione, cioè: de- 
derminare quale sia la direzione più conveniente della prora di una nave 
nel combattimento d'artiglieria. Questo dato, infatti, è elemento essenziale 
del modo d' impiego di una squadra nel combattimento. 


Nella decorsa epoca della vela, quando il combattimento d'artiglieria 
era, se non l'unica, almeno la essenziale forma della lotta, il problema era 
risolto dalla lunga pratica così:la nave deve sempre presentare il fianco. 
L'esporre anche per brevi istanti la prora o la poppa era non solo dan- 
noso, ma fatale; la nave, che poteva mantenerne un’altra sotto il fuoco 
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d'infilata della sua batteria, in pochi momenti decideva l'esito del com- 
battimento. 

La disposizione dell'armamento sulle prime navi del nuovo periodo 
(Warrior, Gloire) mostra che l'introduzione del vapore non fece variare 
le preesistenti idee sull’ impiego delle navi in combattimento : solo Fen- 
trata in campo dello sperone, che, per l'esito della lotta ad Hampton Roads, 
ed a Lissa, apparve arma principale, fece porre in oblio l'esperienza pre- 
cedente come non più applicabile alle mutate condizioni, e foggiare una 
nuova tattica per l’uso della nuova arma. Il siluro, che fece poi la sua com- 
parsa, trovò avvocati convinti in tecnici e più in non tecnici, che pre- 
videro in esso l'arma dell'avvenire ; le tre armi : artiglieria, siluro, sprone, 
tennero a turno il campo, quali armi principali e decisive. Allora, par- 
tendo da principii opposti, le più opposte idee poterono essere sostennte ; 
l'accordo divenne per qualche tempo impossibile. Tra tecnici e visionarii» 
ingegneri e marinai, scettici e profeti, si svilupparono però studii e discus- 
sioni, che, mostrando di ogni tipo di nave i punti deboli, e provocando 
continui miglioramenti, contribuirono grandemente al progresso di tutti i 
rami della costruzione navale. 

Risultato finale di tante discussioni e studi è la nave moderna, nave 
non costruita in base ad un solo e determinato criterio d’ impiego, ma 
dotata, invece, di facoltà proteiformi, che la rendano atta a combattere 
seguendo svariato criterio tattico. Essa rappresenta un compromesso tra 
varie idee tendenti a mantenerle sempre un etfettivo valore, qualunque 
sia l'indirizzo tattico che il futuro farà prevalere. 

Ora, però, più per gli insegnamenti tratti dai pochi combattimenti mo- 
derni, che per ragionamenti teorici, si è ritornati all'antico apprezzamento 
dell'importanza capitale dell’ artiglieria; ma la nave attuale è talmente 
diversa dall'antico vascello, che si esita a ricercare nell'epoca della vela 
esempi ed ammaestramenti. Eppure, chi sà se il futuro combattimento non 
presenterà maggiori analogie con le grandi battaglie navali del secolo 
XVIII che con le mischie delle squadre a remi ora tanto citate ? 


La ricerca degli angoli per i quali la vulnerabilità della nave e lo 
sviluppo della sua potenza offensiva sono massimi e minimi, e l'oppor- 
tuna combinazione di essi, determinano quale sia la posizione più van- 
taggiosa della nave rispetto al nemico. 

Eviterò, per quanto è possibile, l'uso di formule e numeri. Benchè 
niuno possa dubitare che, nella trattazione di molti problemi, l'uso del 
calcolo sia di grande utilità e possa portare a risultati indiscutibili, basi 
solide per susseguenti lavori, pure, in ricerche di questo genere, ove tanti 
diversi elementi entrano in gioco, la matematica, a volte, anzichè chiarire 
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la questione la complica. Usando I analisi matematica, la soluzione, date 
le premesse, à certa; ma sono le premesse, sono le varie ipotesi fatte 
durante il calcolo che generano i dubbi. Per sottoporre a calcolo certi 
problemi occorrono tante supposizioni, (n tacite o palesi) che, per quanto 
l'analisi sia rigorosamente giusta, il risultato non ha che il valore delle 
ipotesi fatte, ed il calcolo non ha fatto che spostare la discussione, molte 
volte rendendola più intricata. 

L'indagine matematica ha poi il difetto di non portare alla cogni- 
zione razionale del perchè del fenomeno: afferma e prova che è così, 
ma non spiega alla mente il nesso logico di causalità tra enunciato e 
conclusioni. 

Solo il ragionamento, ricercando le cause e le conseguenze naturali 
dei fatti, può arrivare a dare la persuasione della verità dei resultati; 
quindi il calcolo dovrebbe seguire e completare il ragionamento, mai 
precederlo, nè tentare di giungere a conclusioni indipendenti da esso. 


Ciò premesso, esaminiamo brevemente la vulnerabilità della nave 
rispetto all'artiglieria, vale a dire le probabilità di colpire dei cannoni 
impiegati sulle navi. 

Numerose ragioni fanno si che i colpi sparati non vadano che in pic- 
cola parte sul bersaglio ; queste cause d'errore hanno però due diverse e 
ben distinte influenze sul tiro; producono cioè due essenziali categorie 
d'errori, cioè: 

1° La deviazione dell’ intero fascio delle traiettorie, ossia uno spo- 
stamento identico di tutti i punti colpiti, che, lasciando invariate le ditfe- 
renze tra colpo e colpo, e l'area sulla quale i colpi si disseminano, tra- 
sporta quest'area in un luogo diverso da quello che si vuol colpire. 

Gli errori dovuti alla deviazione del fascio, possono, con opportune 
modificazioni ai dati di tiro, venir molto diminniti, si da presentare scarsa 
importanza di fronte a quelli appartenenti all'altra categoria. 

Adatti metodi di direzione e miglioramento del tiro, basati sulla os- 
servazione dei punti di caduta del proiettile, sono stati studiati, e var- 
ranno senza dubbio ad avvicinare il centro della rosa dei tiri al centro 
del bersaglio. 

Inoltre il perfezionamento dei telemetri, diminuendo l incertezza sulla 
distanza, e l'aumento graduale in velocità iniziale dei cannoni moderni, 
tendono a portare riduzioni continue a questo genere di errori. 

2° La dispersione dei colpi, cioè una differenza tra colpo e colpo, che 
dissemina i punti colpiti su una certa zona, senza moditicare la traiet- 
toria media. 

Ad essa non può ovviare nessun metodo pratico di condotta del fuoco: 
da essa, quindi, dipende effettivamente, e dipenderà sempre per la mas- 
sima perte, la probabilità di colpire, quando, ben inteso, il tiro sia bene 
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eseguito e diretto, si che le influenze della deviazione siano in gran 
parte corrette. Proviene essenzialmente dai seguenti motivi: 
a) Imperfezione dell'arma. 

Le tavole di tiro dei cannoni ci danno le dimensioni delle striscie che 
contengono il'50 °/, dei colpi:,' mediante queste striscie si rappresentano 
effettivamente le probabilità di colpire dei cannoni ai quali si rife riscono, 
sia in direzione che in gettata. 

Da queste tavole si vede che gli errori dovuti all'accennato motivo 
sono minimi rispetto alle dimensioni dei bersagli navali, e che quindi la 
loro influenza è assai limitata : però, in pratica, questi errori possono ve- 
nir aumentati per le cattive condizioni di conservazione dell'arma e delle 
munizioni. 

b) L'influenza sul tiro del morünento oscillatorio della piatta- 
forma. 

Se potessero eseguirsi tiri con mire parfettamante calmo, questa 
influenza non esisterebbe, ed il tiro della nave si troverabbe nelle con- 
dizioni del tiro delle artiglierie terrestri. 

Ma, invece, così di rado si hanno in mare condizioni di calma tali da 
rendere insensibili le oscillazioni della nave, che questo caso, come poco 
probabile, non è da prendersi in considerazione; quasi sempre il rollio 
assume sensibile importanza, anche sulle navi studiate espressamente 
allo scopo di ottenere una buona stabilità di piattaforma. È quindi ne- 
cessario per il tiro navale considerare com3 normale l'influenza del rollio. 

Se all'istante nel quale la linea di mira passa pel bersaglio si deter- 
mina lo sparo, occorrerà un certo tempo, variabile più che altro col si- 
stema d'accensione usato, prima che il proiettile esca dall'anima. Tale inter- 
vallo, può essere stimato da '/,, usando il sistema d'accensione elettrica, 
ad una quantità assai forte (forse '/, di secondo) coll'accensione a per- 
cussione meliante trasmissione con leve o cordoncino (e ciò per l'elasti- 
cità delle molle e corde, ed i giochi necessari nelle trasmissioni con leve). 

Durante questo intervallo, per effetto del rollio, l'anima del pezzo 
avrà variato la propria inclinazione, producendo un aumento o diminu- 
zione in gettata. 

c) L'influenza dell'impiego dell'uomo nelle operazioni di pun- 
teria. 

L'uomo è soggetto ad un errore, variabile secondo le persone e le 
circostanze, par il quale vi ha un intervallo fra l'istante di un fenomeno, 
la sua percezione, e la determinazione di un atto di volontà consecutivo. 


t Per un cannon? di dati balistici medi, il 152 a 1* carica a polvere, le ta- 
vole di tiro danno le səguənti dimensioni per le striscie contenenti la metà dei 
colpi a 300) metri: 

Larghezza m. 0.66; lunghezza m. 4.50. 

Ossi tutti i colpi sono contenuti in un rettangolo orizzontale dim. 2.64 di 
larghezza per m. 18 di lunghezza. 
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Questo intervallo è stimato dal prof. Alger di 0,3 secondi (Errors of 
Gun fire at sea; Proceedings of the U. S. N. I. decem. 1900) Sommato 
col precedente, esso produrrà una dispersione di colpi e non una devia- 
zione, giacchè, oltre all'essere un elemento variabile, da uomo ad uomo 
agirà per aumentare o diminuire la gettata, a seconda che si sarà fatto 
fuoco mentre il fianco della nave si alzava o si abbassava. 

L'occhio umano, poi, nel traguardare oggetti siti a varie distanze, 
prova una impossibilità di adattamento, che impedisce la visione netta e 
precisa dei contorni degli oggetti, producendo, così, un errore di punteria, va- 
riabile anch'esso colle qualità visive dei puntatori. L'Alger lo stima in media 
ad !/, di grado. 

Questi vari fenomeni non agiscono però isolatamente, si che sia pos- 
sibile apprezzare separatamente ciascuno di essi, e quindi sommare gli 
errori parziali: ognuno di essi reagisce sugli altri per modificarli; dalla loro 
combinazione, secondo le circostanze speciali del caso, è prodotto l'errore 
effettivo. 

Infatti, a causa dei movimenti oscillatorii, il puntatore di un cannone 
navale si trova nelle condizioni di un tiratore a volo; davanti alla linea 
di mira egli vede passare con velocità il bersaglio, e deve cogliere per 
far fuoco un istante fuggitivo: con rollio anche mediocre, il bersaglio 
compare e scompare sì rapidamente dalla linea di mira, che il puntatore 
deve aspettare ripetute oscillazioni prima di poter far partire il colpo con 
tiducia di trovarsi in punteria. 

In questa condizioni, l'errore nella punteria, che in un tiro aterra, 
ove la linea di mira è condotta gradatamente e per approssimazioni suc- 
cassive sul bersaglio, può essere sensibilmente ridotto, assume i suoi mas- 
simi valori: ad un giudizio pondeaato e pertezionabile, si surroza un giu- 
dizio istantaneo, e non suscettibile di correzione: ogni passaggio della 
linea di mira sul bersaglio, è un puntamento nuovo, sul quale è scarsa 
l'influenza correttrice dei puntamenti precedenti. 

Inoltre, tutte le circostanze, che influiscono moralmente sull'uomo, 
specialmente nel combattimento, per turbarlo, e togliergli la lucidità, 
hanno, in un giudizio istantaneo, una influenza massima, non potendo in- 
tervenire la riflessione a mitigarla. 

Sembra quindi che l'influenza riunita di quest'insieme di cause debba 
costituire l'elemento preponderante nel produrre la dispersione dei colpi, 
avendo essa importanza ben maggiore che non il semplice ritardo al- 
l'accensione, considerato isolatamente. 

Per diminuire l'entità di questa dispersione, oltre a qualche perie- 
zionamento sugli strumenti del tiro, come l'adozione di un alzo a can- 
nocchiale di sicuro funzionamanto, e l'uso dell'accensions elettrica, non si 
può contare che sulla buona scelta e la buona istruzione dei puntatori : 
essi devono avere la massima e‘licienza individuale. 
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E questa eflicienza individuale sara realmente quella che determi- 
nerà l'efficacia del tiro, la condotta del fuoco, l'aggiustamento e il miglio- 
ramento, sono operazioni secondarie di fronte alla capacità individuale; solo 
se l'azione di questa riesce a mantenere in certi limiti la dispersione, sarà 
possibile di correggere le deviazioni del tiro in base alla osservazione 
dei punti di caduta. 

Quindi ogni limitazione e prescrizione che a beneficio di un eventuale 
aggiustamento inceppasse in qualche modo l'azione del puntatore, sara 
risentita a detrimento dell'esattezza di tiro in forte misura. Le sole rac- 
comandazioni possibili ed utili sono quelle date dalle nostre istruzioni, di 
scegliere, per far fuoco, il momento nel quale la nave è ferma essendo 
all'estremità di una oscillazione, e di anticipare di un poco l'istante dello 
sparo. E un puntatore intelligente ed istruito, che abbia bene inteso il 
significato ed il perchè di queste raccomandazioni, deve arrivare ad ap- 
plicarle quasi istintivamente, come è necessario in un giudizio istantaneo; 
colla pratica ed intuitiva conoscenza del suo errore personale, procurata 
dal continuo esercizio, deve giungere a tenerne conto del pari istinti- 
vamente, ed a ridurlo così al minimo. 

Sembrerebbe però che fosse possibile ottenere una diminuzione di 
errore prescrivendo che il puntatore faccia fuoco soltanto mentre la nave 
ha movimento oscillatorio in un senso: cioè, p.e., mentre il fianco, ove 
è disposta la bocca a fuoco, si alza. Con ciò la dispersione per il ritardo 
all'accensione si produrrebbe sempre in un senso; si avrebbe contenipo- 
raneamente una deviazione dell'intero fascio eguale alla metà dell'er- 
rore, che potrebbe quindi venir corretta con una variazione sull'alzo 
calcolata in precedenza, o in seguito all'osservazione dei punti di caduta. 

Se non che con tale prescrizione si viene a ridurre effettivamente 
a metà il tempo disponibile per far fuoco, e quindi anche quello disponi- 
bile per la punteria: giacchè trattandosi di puntamento istantaneo e non 
di ricondurre gradatamente la linea di mira sul bersaglio, i passaggi di 
questo sulla linea di mira, quando non si deve far fuoco, sono di scarsa 
utilità per il puntamento successivo: se il cannone in essi si trovava ben 
puntato, sono occasioni di far fuoco perdute. 

î siccome l'intervallo tra gli istanti nei quali si può iar fuoco sarà ora 
da 15 a 20 secondi, (il doppio del periodo d'oscillazione) se, come è spesso 
inevitabile, si perde qualche altro passaggio del bersaglio sulla linea di 
mira, forse questa occasione non si ritroverà più; passerà forse un pe- 
riodo importante del combattimento, senza che il pezzo abbia trovato il 
momento opportuno di far fuoco. 

Sembra, quindi, che un buon puntatore, con la sola applicazione delle 
prescrizione delle istruzioni di anticipare l'istante del tiro, possa giungere 
ad un risultato migliore in esattezza, e diminuire maggiormente l'errore 
prodotto dal ritardo all'accensione, che non limitando ad una metà il tempo 
disponibile per far fuoco, 
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Si noti, poi, che la accresciuta radenza di tiro, predicata alle volte 
panacea universale per ridurre gli errori, in questo caso non ha nessun 
etletto vantaggioso: anzi aumenta la dispersione longitudinale dei colpi, 
perchè con trajettoria più radente la stessa variazione in inclinazione 
dell'arma, corrisponde a maggior differenza in gettata, 


+ 
ce è 


Tutte le considerazioni sin qui esposte influiscono essenzialmente sulla 
dispersione longitudinale, e mostrano quanto sia difficile l'apprezzarne il 
valore assoluto, dipendendo essenzialmente dall’ elemento personale dei 
puntatori, e ben poco dall’ azione intelligente deg:i ufficiali direttori del 
tiro; quindi i calcoli numerici, basati su considerazioni teoriche, sono, per 
questo lato, poco attendibili. 

La dispersione laterale presenta invece molta minore importanza, 
giacchè le principali cause di errore laterale portano deviazione dell'in- 
tero fascio delle trajettorie, ed agiscono egualmente su tutti i cannoni 
che fanno fuoco: così la velocità del vento, della nave, del bersaglio. La 
correzione quindi degli errori dovuti a queste cause è possibile: ed è anche 
agevolata dal fatto che gli scarti laterali sone più facilmente osservabili 
che non quelli in gettata, apparendo essi nel loro vero valore e non in 
projezione. 

E lo scorgere più facilmente il proprio errore, lo avere sottomano 
appositi cursori per correggerlo, e la maggior facilità nel seguire il ber- 
sazlio colla linea di mira, fanno si che in tutto il complesso delle istru- 
zioni di tiro, il puntatore è portato ad accordare maggior attenzione 
alla giusta esecuzione del tiro in direzione, anzichè in elevazione. 

L'entità della dispersione laterale del tiro risulta, così, molto ridotta: 
è minima quella propria dell'arma, diminuita quella dovuta all'errore di 
punteria, per la possibilità di migliorar questa seguendo il bersaglio, assai 
piccola quella dovuta all’ inclinazione degli orecchioni, per le oscillazioni 
della nave. 

Sembra quindi chiaro come la vera caratteristica del tiro navale 
sia il grande valore della dispersione longitudinale, si in valore assoluto 
che in paragone di quella laterale. Niuna condotta del fuoco, niun mi- 
glioramento del tiro potendo influire su di essa, essa è la particolarità 
che differenzia essenzialmente il tiro di mare da quello di terra, e rende 
inapplicabili i metodi e le regole di tiro, che permettono in terra di 
arrivare a risultati di esattezza quasi pari a quelli del balipedio. 


s 
a e 


Tentiamo ora un qualche apprezzamento numerico, avvertendo però 
che esso non può essere che una grossolana approssimazione, basata sni 
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ricordi dell'esperienza propria a bordo, e quindi di un valore solo relativo 
e personale. 

Supponendo di disporre di ottimi puntatori, di pratici alzi a canoc- 
chiale, ed accensione elettrica, e dando al rollio ed al periodo d'oscilla- 
zione della nave valori medii (rispettivamente 5° e 7 secondi) sembra si 
possa ritenere un incertezza media nel far partire il colpo di ‘/, secondo 
in ritardo od in avanzo. 

Assumendo che la velocità d'oscillazione sia costante, e quindi inter- 
media tra la massima e minima effettiva, si avrà che in '/, secondo la 
nave si è inclinata di 21’ di arco. 

Per un cannone di dati medi (cannone da 152 A a 1* carica a pol- 
vere) a 3,000 metri, avremo per 21’ una variazione in gettata di 260 metri 
corrispondente ad un errore medio di pari valore. Quindi la profondità 
della striscia contenente il 50 °/, dei colpi sarà di 440 metri. 

Facendo le stesse supposizioni, sembra si possa assumere per valore 
angolare dello scarto medio laterale metà di quello in elevazione, cioè 10’. 
Per questo avremo a m. 3.000 un errore medio di m. 9, corrispondente 
ad una larghezza della striscia di m. 15. 

Con questi dati, contro un bersaglio di medie dimensioni (100, 20, 6, 5) 
si hanno i seguenti °/, dei colpi: 


contro nave che presenta l estremità 13 °/, 
il traverso 11 °/, 
Nello studio del prof. Alger, già citato, in base a considerazioni un 
po’ diverse, si trovano i seguenti °/,: 
a 2000 yards e 3000 yards 
contro nave che presenta l'estremità 40 24 
id. il traverso 34 22 


Dati, codesti, che, nei valori relativi, presentano analogia con quelli 
sopra ricavati, nè la diversità dei valori assoluti ha importanza, in un 
problema ove può variare l'apprezzamento di tanti elementi, origine di dif- 
ferenze nei risultati assoluti. 

Esaminiamo ora i colpi rispetto alla loro efflcacia. Sembra per questo 
riguardo si possa ritenere che l'effetto di un projettile sia proporzionale 
al percorso che esso fa nell’ interno della nave. 

E i proiettili che colpiscono d'intilata percorrono spazio maggiore 
nell’ interno che non quelli che colpiscono al traverso. Infatti nel 1° caso 
solo il percorso dei proiettili che colpiscono la nave nei 40 metri di coperta 
più lontani dal nemico sarà inferiore a 2 volte la larghezza della nave ; e 
tale spazio non supera ‘/, del bersaglio totale orizzontale. Nè occorre per- 
ciò considerare i proiettili d’ infilata che colpiscono tratti vicino alle mu- 
rate centrali: per uno spazio di almeno 40 m. al centro della nave, esse 
possono pra‘icamente considerarsi parallele. 
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Invece. nella nave che presenta il fianco, abbiamo approssimativamente 
il massimo percorso del proiettile uguale alla larghezza ; percorso minore 
di questo per tutti i colpi che colpiscono la coperta (!/, del bersaglio oriz- 
zontale) e le estremità della nave. 

Non mi par quindi di esagerare stimando almeno doppio il percorso 
dei proiettili che colpiscono d' intilata. 

Nel caso di navi provviste di corazza verticale, dobbiamo conside- 
rare che nel tipo generalmente usato di navi da battaglia troviamo la parte 
centrale fortemente protetta da corazza elevantesi tino ai ponti superiori: 
due traverse corazzate, che chiudono verso prora e verso poppa questo ri- 
dotto: le estremità della nave o sono sprovviste di corazza, o ne sono 
munite di una striscia di scarsa altezza, che difende solo la regione del 
galleggiamento. 

Quindi i colpi inetti alla perforazione della corazza, nel tiro d'infilata, 
scoppieranno in maggioranza nell'interno contro la traversa, mentre nel 
tiro contro il fianco, la maggior parte sarebbe scoppiata senza danno fuori 
deila nave. I colpi atti a perforare potranno penetrare la corazza sią in 
un caso che nell'altro : però, per la maggiore dimensione longitudinale del 
ridotto, porteranno maggior danno, se colpiscono d'infilata 

Le posizioni intermedie evidentemente parteciperanno alle condizioni 
delle due estreme, secondo che più vicine aluna od all'altra; quando la 
nave avrà un'inclinazione, rispetto alla linea di tiro, prossima ai 45°, vi sarà 
da considerare per questo fatto la minor penetrazione nelle corazze ; non 
sembra però ciò possa aver infiuenza preponderante sì da compensare il 
danno maggiore dei proiettili, che in maggior numero colpiranno l'estremità 
esposta, tanto più che le forme irregolari e non esattamente definite delle 
superfici corazzate non permettono di contare sicuramente su questa di- 
minuzione di penetrazione. 

Fanno eccezione a questo solo certe navi, costruite appositamente 
per lottare di prora, quali gli incrociatori francesi tipo Dupuy de Lome 
e Jeanne d'Arc. In queste coll’elevare sino alla coperta la corazza di tutta 
la parte prodiera, si è ottenuto una eccellente protezione per l'inclinazione 
sotto la quale si presenta questa corazza al tiro d' infilata; per conse- 
guenza tal tipo di navi avrà dal lato difensivo convenienza a presentar 
la prora (ma non mai la poppa). Ma tale eccezione in realtà è di quelle 
che confermano la regola: si è voluto avere in questo tipo una nave atta 
al combattimento di prora, e si è dovuto ricorrere a speciale disposizione 
della protezione, che non si riscontra sulle altre navi da battaglia; natu- 
ralmente il guadagno così ottenuto da un lato, è a detrimento di altre 
qualità, che in navi da battaglia hanno grande importanza. 
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Consideriamo ora la potenza offensiva. 

Nei vari tipi di corazzata in servizio un numero ristretto di cannoni 
può sparare per chiglia. E si noti che dei cannoni posti sui fianchi della 
nave con un campo di tiro sufficiente a ciò, solo la metà vanno conside- 
rati come efficienti nel tiro di prora o di poppa. 

Chè, arrivando essi, in quasi tutti i casi, col loro campo di tiro esat- 
tamente alla direzione della chiglia, e non più in là, la semplice oscilla- 
zione sulla rotta, inevitabile nel governar dritto su di una nave, basterà ad 
ostacolare il tiro, mascherando il bersaglio ora ai cannoni di un fianco, 
ora a quelli dell'altro, E, se la nave governa deviata dal nemico appena 
di qualche grado, solo i cannoni di un fianco potranno sparare. 

Esaminiamo infatti la nave Charlemagne, corazzata francese, nella 
quale si è cercato di estendere il più possibile il tiro per chiglia. 

Abbiamo per ciascun lato n. 5 cannoni da 14: di essi tre possono 
tirare in caccia e ritirata. Ma essi, per effetto delle murate, arrivano giusto 
a far fuoco per chiglia: solo quando essi cessano di poter far fuoco, en- 
trano in azione quelli dell'altro fianco; quindi, effettivamente, nel campo di 
tiro estremo di questa nave, si devono contare 3 e non 6 cannoni «li 
medio calibro. 

Ecco il numero di cannoni disponibili etfettivamente per il tiro per 
chiglia e per il traverso dei principali tipi di corazzate in servizio (te- 
nuto conto della precedente osservazione). 


Cannoni Cannoni. 
di grosso calibro di medio calibro 


per per per per 

chiglia iltraverso chiglia il traverso 
dd | y Majestic. , 6 . + 2 4 l 6 
SSIS ( Duncan... . 2 4 2 6 
: 9 4 Jaureguiberry 2 2 2 4 
E TANGISE su Charlemagne. + 2 4 3 5 
3 iui § JOUA, e. à 2 4 5 7 
me, eee I Virginia. . + 2 4 4 10 
» Italiane E È i $ = 
oe" 4 Regina Elena... 1 2 4 6 


Da questo elenco risulta all'incirca doppia la potenza offensiva della 
nave che presenta il traverso, di quella della nave che presenta l'estremità. 
Riunendo infine insieme questi vari apprezzamenti sulla relativa po- 
tenza difensiva ed offensiva della nave nelle due posizioni, parmi si possa 
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concludere che la efficienza della nave è circa 4 volte maggiore se pre- 
senta il fianco che se presenta una delle estremità. 

Appare quindi che la posizione più favorevole per la nave nel com- 
battimento, sarebbe quella di presentare il fianco al nemico, in modo da, 
rilevarlo da 30° a propravia del traverso, a 30° a poppavia. Dovrebbe esser 
quindi scopo delle evoluzioni tattiche in presenza del nemico, il portare 
e mantenere per quanto è possibile la nave in questa posizione rispetto 
all'avversario, giacchè per questa posizione sono contemporaneamente 
minimi gli effetti del tiro nemico, sulla nave nostra, e massima la po- 
tenza offensiva di questa. 


C. GRABAU. 


a Google 


LETTERE AL DIRETTORE 


A proposito della legge d’avanzamento. 


Signor Direttore, 


Nel passato numero della Rivista Marittima, Jack la Bolina ha vo- 
luto raccogliere, in poche sintetiche pagine, alcune sue idee sopra i cri- 
terii direttivi di una legge d'avanzamento per un corpo qualsiasi di uffi- 
ciali, e determinarne, col sussidio di numerosi raffronti storici, quelle 
poche, ma vitali, caratteristiche, che tendono a renderla definitivamente 
perfetta. 

Nel bellissimo studio l'A., enunciato come dogma primo che le forze 
militari costituiscono la più alta manifestazione delle energie multiple di 
un popolo, poichè ne custodiscono i diritti, passa a stabilire come l'ideale 
legge d'avanzamento debba beneficiare soltanto gli idonei ad avanzare. 
Questa legge avrà perciò il compito fisiologico di vegliare a che ogni 
individuo sia atto alla propria funzione, e quello psicologico di allonta- 
nare definitivamente i saltati nelle promozioni, atlinchè in causa della 
loro falsa posizione, non creino, per ragioni di indole morale, fatali de- 
bolezze nell'organismo del corpo militare. L'idoneità sarà stabilita sopra 
i requisiti fisici, intellettuali e morali. Nel passaggio da un grado all’altro, 
ira i dichiarati idonei, la migliore graduatoria sarà quella offerta dalla 
anzianità. 

Questi, nelle loro linee generali, i capisaldi dello scritto di Jack la 
Bolina. Io non vedo assolutamente come si potrebbe oppugnare la per- 
fetta logica dei ragionamenti teorici, svolti dall'autore, per stabilire una 
legge scientifica d'avanzamento militare. 

Vorrei piuttosto, in queste modestissime pagine, tentar di scorgere 
come le modalità di questa legge potrebbero praticamente applicarsi, e 
quale diversa importanza si dovrebbe, nel caso di una marina militare, 
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attribuire ai tre fattori, fisico, intellettuale e morale, che servirebbero a 
stabilire l’ idoneità allavanzamento. 


E fuor di dubbio che una legge risulta tanto più efficace e perfetta, 
quanto più la successione dei suoi dispositivi si presta, nell'ambiente o 
fra le persone che essa legge tutela o colpisce, a stabilire nettamente 
quei doveri e quei diritti atti a guarentirne l'esatta, giusta, onesta appli- 
cabil.tà, senza lasciar adito a dubbi funesti, a speciosi cavilli, a dannose 
ingiustizie. In una parola la forma e la sostanza di una legge, che voglia 
vivere ed imporsi vittoriosamente, hanno bisogno di quell'universale con- 
senso, che si ottiene soltanto quando esse si trovano in perfetta armonia 
coi pensieri, colle tendenze, colle abitudini della vita di tutti i giorni. 

Questa necessaria facoltà di potersi efficacemente applicare nella vita 
comune in generale, o in quella degli ambienti militari nel caso in que- 
stione, possiede forse la legge d'avanzamento tracciata da Jack la Bolina ? 
Non credo che possa sembrare arrischiato rispondere in senso negativo. 
Fermiamoci brevemente a dimostrarlo. 

Le cause principali della debolezza e dell'anemia di una legge d'avan- 
zamento militare, che, come questa, sia basata sulla successiva selezione 
in base al merito, sono le seguenti: ditlicoltà insuperabili presentate dalla 
cosa da giudicare; impari ed insufficiente competenza nel giudizio di co- 
loro, che sono chiamati ad emetterlo. 

Vi è forse problema più difficile e più complesso di quello, che ha 
per soluzione l'esatta, o anche approssimata, misura di ciò che vale un 
individuo nella Ubra, nel cervello, nel cuore ? 

Riguardo al valore fisico il problema può certo risolversi felicemente, 
visto che del corpo umano non è più celata ogni minima funzione, ogni 
più segreta pulsazione di vita, allo sguardo indagatore della scienza: ma 
per il resto? 

Come si farà a verificare e a stabilire una graduatoria giusta e pre- 
cisa per la forza di volontà, la robustezza della memoria, la rapidità della 
percezione, la lacoltà assimilatrice, la vastità della coltura, per tuttociò 
insomma che nell individuo costituisce il lato intellettuale della sua per- 
sonalità ? E forse, in questa affannosa ricerca per rendere concreto ciò 
che è astratto, non ci sentiremo ancora più sperduti nel buio e vago- 
lanti nelle incertezze, quando ci troveremo costretti a misurare elementi 
più imponderabili degli intellettuali, perchè generalmente meno atti di 
questi ad assumere visibili forme di esterne manifestazioni ? Intendo par- 
lare di quei complessi fattori psicologici, che costituiscono la nostra mo- 
rale personalità, degli ascosi vizi e delle segrete virtù, che formano la 
intima fisionomia del nostro spirito e della nostra coscienza. 
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Se la storia intera delle umane vicende, e quella più minuta, che 
tutti i giorni ci si svolge sotto gli occhi, la storia dell'arte, della scienza, 
del lavoro, della virtù e del delitto, non ci mostrassero le infinite ingiu- 
stizie prodotte dal fallace giudizio del simile sopra il suo simile, le glorie 
usurpate, i dolorosi oblii, le immeritate rovine e le fortune bugiarde, forse 
crederei opportuno spendervi sopra ulteriori parole. 

Noterò soltanto che se ciò è comune a tutti gli esseri, diventa im- 
mensamente più sensibile in un ambiente militare, dove la fallacia del 
giudizio aumenta necessariamente in causa di quelle disposizioni regola- 
mentari e norme fisse, tendenti ad indirizzare cervelli e cuori verso di- 
rettive speciali ed eguali per tutti, disciplinandone ed equilibrandone ar- 
monicamente le manifestazioni in omaggio a quell'ordine metodico, che 
di ogni organismo militare costituisce uno dei primi elementi di forza; 
togliendo così una parte di quella sconfinata libertà, che all intelletto ed 
allo spirito è così necessaria per lo sviluppo completo e I affermazione 
netta e sincera dell’ individualità. 

Esaminiamo l'intima essenza delle disposizioni del diritto civile e del 
diritto penale con cui nelle umane società si svolge la più santa delle 
istituzioni, cioè la giustizia. 

Il magistrato non fa, nè applica, a suo capriccio la legge, ma con in- 
dagini preparatorie, con accurate prove di testimoni, di documenti, di con- 
fessioni, stabilisce i motivi del torto o della ragione in una lite, le cir- 
costanze della colpa in un processo penale. Fatto ciò, applica le decisioni 
e le pene, che la legge per quei motivi e quelle circostanze stabilisce, 
e, in tutto questo, concede ancora all’ interessato tutti i diritti della difesa 
e la facoltà di esigere, più di una volta, il rinnovamento del giudizio, che 
lo colpisce. Eppure quanti errori, malgrado ciò, si commettono! 

Ora, in coscienza, una legge d'avanzamento militare, basata sulla 
esclusione degli inetti, potrebbe giudicarli tali in base a problematiche 
tuisure della loro intelligenza e del loro carattere, senza accordar loro i 
diritti della difesa, dichiarando inappellabile la sua sentenza? No certa- 
mente, perchè nessuna istituzione umana, per quanto grande e per quanto 
santa essa sia, ha il diritto di espellere dal suo seno chi ne fa parte, senza 
essere irrevocabilmente sicura che egli ne sia dimostrato indegno. 

Nel caso pertanto di una marina militare questo non mi sembra ra- 
gionevolmente possibile. 

La scelta è applicata, in generale, nelle moderne marinerie, ai gradi 
alti con criterio evidentemente assai giusto, perchè i lunghi anni di car- 
riera, la molteplicità dei co nandi, delle mansioni, degli incarichi avuti, 
il minor numero, che permette una costante sorveglianza, la conoscenza 
abbastanza esatta dell'opinione, che, sopra il valore dell'ufficiale superiore, 
s è formata l'intero ceto marinaresco, tutto concorre a diminuire assai 
le cause di errore nel giudizio, che determina la promozione a scelta. 
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Al contrario, in generale, per l'avanzamento degli ufficiali dei gra:li 
inferiori, costituenti la grande maggioranza, predomina, tranne qualche 
ristretta classilica di concorso, il criterio della promozione per anzianità. 
Ciò è disastroso, lo vedono anche i ciechi, produce pletora e ristagno, 
fa il danno degli ottimi ed il vantaggio dei pessimi. 

Le mie precedenti argomentazioni, e la pratica che si ha della realtà 
delle cosa nelle carriere militari, sono certamente bastevoli a provare, 
come sia purtroppo inattuabile, per i gradi inferiori, il giustissimo sistema 
d'avanzamento proposto da Jack la Rolina. Il migliore argomento per 
dimostrarlo è il fatto, che universalmente si riconosce essere il sistema 
per anzianità pessimo fra tutti, e tuttavia non si muove un dito per mo- 
diticarlo. 

E non si potrebbe fare altrimenti, quando si pensa che, eccettuate 
le qualità fisiche, il valore di quelle inteilettuali e morali dovrebbe, data 
F impossibilità per i membri delle Commissioni d' avanzamento di cono- 
scere personalmente tutti i candidati alla promozione, basarsi in gene- 
rale su quelle relazioni succinte, che, ogni tanto, il superiore fa dell'inferiore. 

Le incoerenze, gli anacronismi, che abitualmente in queste relazioni 
si leggono, non sono forse la prova migliore del come sia ditficile per 
un uomo profferire, sopra un altro, elementi imparziali di giudizio ? 

La materialità degli incarichi, la poca responsabilità, il laborioso ser- 
vizio, che distoglie dagli studi, la ristretta iniziativa, cose che in gene- 
rale sono connesse ai gradi inferiori degli ufficiali di marina, non con- 
corrono forse a formare di loro un complesso uniforme, dove i compo- 
nenti danno, egualmente bene, lo stesso lavoro e lo stesso rendimento, 
combattendo, così, l'attuazione di una scelta senza rimorsi ? 

Se poi fosse possibile ottenere la misura esatta del valore indivi- 
duale, non si potrebbe, per coloro che alla classifica degli idonei e degli 
inetti sono preposti, dare la completa assicurazione che nel giudizio non 
entrino in campo ragioni morali di tepidi favori, di personali simpatie, 
d incoscienti vendette. Non insisto su questa triste prerogativa de'l’anima 
umana. 

In ultima analisi, se non si cambiano uomini e cose, l'avanzamento 
scientifico, proposto da Jack la Bolina, minaccia di rimanere allo stato di 
un platonico desiderio. Nè io ne proporrò uno migliore. I Diogeni delle 
marinerie stanno ancora cercando quale sia quel provvedimento, che nel 
corpo degli utticiali infonda novelle forze e nuova vitalità. Io ho voluto 
soltanto dimostrare come, nella vita pratica,i giusti criterii, esposti dallo 
esimio scrittore, fossero di ditticile applicazione. 

Questo perchè, al danno di indebolire l'organismo militare non libe- 
randolo dalle parti malate, io credo moralmente superiore quello di in- 
fliggere ad un essere umano, per fatali indizi ed errati preconcetti, la 
suprema umiliazione di ritenerlo disadatto alla propria funzione. 
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A conforto della tesi da lui sostenuta, l'autore cita l esempio della 
marina inglese nel suo più glorioso periodo, agli albori del secolo passato, 
e trova che all'assoluto sistema a scelta, applicato dal middy sino ai primi 
gradi del generalato, si dovesse quella comunanza di idee, di sentimenti‘ 
di aspirazioni, e quella vicendevole fiducia, che, infondendo rigogliosa 
forza di vitalità nel corpo degli ufficiali, furono forse fra le prime cause 
della egemonia navale inglese, ed ebbero la loro più feconda estrinse- 
cazione con quella immortale « band of brothers » diventata in mano di 
Nelson, da Aboukir a Trafalgar, forse il più utile strumento delle sue vit- 
torie. 

Pur dovendo in linea generale ammettere che, col sistema inglese, 
una salutare epurazione di elementi malati, si effettuava nei quadri degli 
ufficiali, e che col giudizioso sistema della scelta si mettevano al loro 
giusto posto gli elementi migliori, non si deve però disconoscere che ciò 
era sommamente facilitato dal fatto, che, più di tutto, s'esigeva, nel gio- 
vane ufficiale d'allora, la presenza d'un robusto spirito marinaresco, e 
quella di un indomito personale coraggio nelle evenienze pacifiche o 
guerresche della propria carriera. 

Certamente, le faticose crociere rese lunghe dall instabilità del 
motore e dalla vastità degli obbiettivi, ed il continuo stato di guerra, di 
una costanza e di un accanimento di cui non si ha migliore esempio nella 
storia, aflinavano e formavano bene, nel giovane ufliciale del vascello e 
della fregata, l'educazione al mare ed alle cose del mare, e domandavano 
sempre, all'anima sua, il sussidio di valorosi propositi e di azioni gene- 
rose. Si capisce, perciò, come le quotidiane applicazioni di quella educa- 
zione e di questo coraggio spiegassero, agli occhi dei comandanti, ele- 
menti bastevoli a misurare, nell'utliciale, il suo complessivo valore. 

Ma più che il sistema delle promozioni, si può credere che a formare 
la « band of brothers » di nelsoniana memoria, cioè a dare al corpo degli 
ufficiali salda e perfetta omogeneità di cognizioni, di ideali, di abitudini, 
abbia contribuito lo svolgersi virile e rude, sul mare ed in marittima 
guerra, di una vita di abnegazioni e di sacrifizi, senza la sicurezza del 
donani, fra le insidie di mille nemici e l affanno di quotidiani tormenti. 

Se, invece di temprare cervello e cuore alla scuola del mare e della 
guerra, gli ufficiali di marina avessero blandemente vissuto nella morbida 
ovatta degli ozi terrieri, se Nelson non si fosse affermato, al disopra di 
tutte le misere invidie, per la forza del suo genio unico e primo, avrebbe 
forse la storia annoverato questo mirabile esempio di reciproca solida- 
rietà ? 

Se la tattica, allora, non avesse avuto canoni assai semplici, per la 
lentezza delle mosse, le necessarie forme delle ordinanze di marcia e di 
combattimento, l'omogeneità delle unità combattenti, se i cannonieri in- 
glesi non fossero stati i primi del mondo, ed elevatissimo il morale degli 
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ufficiali e degli equipaggi, per la confidenza sconfinata nel capo supremo 
e le tradizioni dei passati trionfi, forse avrebbe potuto Nelson stabilire 
ai brothers della sua divisione, e a quelli della divisione del pio Colling- 
wood, il punto preciso ove tagliare la linea di Villeneuve, e dir loro: 
« sarete al vostro posto qnando vi troverete bordo a bordo, a tiro di 
pistola, da un vascello nemico »? È lecito dubitarne, se si pensa che, 
in altre marine, le cause di debolezza debbono ricercarsi, più che nelle 
promozioni e nelle formazioni degli Stati Maggiori, nella inerzia con- 
sueta, nell'imperizia professionale, nella depressione morale, nella man- 
canza di una mente,che ne accentrasse tutte le energie e tutte le atti- 
tudini. 

Una iegge d'avanzamento ideale, ammettendo una graduatoria mo- 
rale ed intellettuale dal basso in alto, dovrebbe per prima conseguenza 
creare, nel corpo militare dove essa si esercita, la più sana e vigorosa 
delle discipline. 

Ora, è certo, che in quelli anni fortunosi non furono purtroppo per 
la marina inglese tutte rose, e le cronache d'allora sono abbastanza ric- 
che di solenni atti di indisciplina, di disoneste furberie, di piccini pun- 
tigli, di invidiose bassezze. 

Per citare due esempi classici, è bene rammentare I’ impresa ame- 
ricana di sir Home Popham e lo strascico scandaloso dell'impresa della 
Rada des Basques fra lord Gambier e lord Cochrane, del quale ultimo 
le qualità morali sono di una purezza molto discutibile. 

E ancora, a dimostrare come la perfetta comunanza delle idee e 
dei propositi fra superiori e interiori non fosse poi tanto profonda, può 
servire il ricordo di quella geniale e famosa manovra di Nelson, che nella 
giornata di Capo S. Vincenzo irraggiò nuova luce di gloria sulla vene- 
randa canizie di lord Jervis. Egli è vero che, sorretto dalla fortuna che 
aiuta gli audaci, Nelson aggiunse un germoglio di più alla sua futura 
corona di trionfatore; ma se il colpo gli fosse fallito, chi può prevedere 
quali ne sarebbero state le conseguenze per il suo avvenire e per la sua 
gloria ? 

In conclusione ho voluto dimostrare come, di quella legge di avan- 
zamento a base di esclusione degli inetti, facile allora ad applicarsi, per 
ragioni che ho già esposte, non bisogna eccessivamente esagerare l'im- 
portanza come coetficiente di potenza navale per l’Inghiiterra, dimenti- 
cando quelli che ne furono i più importanti, cioè la consuetudine di guerra 
lo spirito marino della razza, l'eccellenza della organizzazione, e, soprat- 
tutto, la debolezza e l'insipienza degli altri. 


a 
a e 


Jack la Bolina trova che ła Germania ha risolto felicemente il pro- 
blema. Certo il sistema tedesco è assai migliore di quello per anzianità 
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pura, ma è ben lungi, a mio parere, da quello perfetto ideato dallo 
scrittore. 

Il fatto di sottoporre l'ufficiale, prima della sua entrata in servizio, 
alla prova del tuoco di complessi e svariatissimi esami, è assennato ed 
imitabile provvedimento, perchè in esami molteplici, non fatti però col 
moderno sistema delle tesi e dei venti minuti di conl'erenza, sì può giu- 
dicare con sulïiciente esattezza il valore intellettuale di un individuo. 

E anche vero che esiste la facoltà di togliere dal servizio i disadatti, 
ma essa non offre però sufficienti garanzie di equità, e la forma stessa, 
semi-autocratica e semi-ieratica usata nell'occasione, costituisce una prova 
di più del come nella società tedesca in genere e nella militare in ispecie, 
per ragioni di razza e di sangue, l'individuo sia, meno che altrove, ri- 
belle a diventare lo schiavo rassegnato della collettività. Egli è perciò, 
che io son propenso a credere, come non troppo frequenti siano le ap- 
plicazioni di quel dispositivo della legge d'avanzamento tedesca. 

Ed allora sussiste il sistema della pura anzianità. Esso è mitigato dal 
fatto che, per convalidare la promozione di un ufficiale, i suoi colleghi 
di grado devono dargli un voto favorevole. 

Francamente però, la sincera concordia, che unisce compagni d'arme 
su per giù coetanei ed amici di vecchia data, impedirà, quasi sempre, 
di prendere verso il nuovo promosso una decisione sfavorevole. Se ciò 
si farà, sarà per motivi di natura e gravità tali, da determinare in al- 
tre marine la volontaria eliminazione dell'interessato, senza bisogno che 
l'ostracismo dell'areopago marinaresco gliela tramuti in un ordine. 

Con questo, mi sembra, d'avere sommariamente delineate le immense 
difficoltà e le imperfette applicazioni nella storia, che appartengono alla 
pura e genuina legge d'avanzamento a scelta. Certo, il problema dovrà 
un giorno avere una soluzione, e sarà la migliore quella, che con giusto 
ed efficace compromesso fra la realtà e V ideale, compatibilmente alle 
consuetudini del momento ed alla natura immutabile delle anime umane, 
apparirà, irraggiata da maggior luce di giustizia, come perennemente 
atta a mantenere giovani e fresche le energie delle nostre istituzioni 
militari. 

Passo ora brevemente alla disanima della seconda parte della mia tesi. 


In natura, evidentemente, l'uomo perfetto è quello, in cui i tre fat- 
tori: fisico, intellettuale e morale sono sviluppati con quella proporzio- 
nata armonia, che non consente il detrimento dell'uno per la pertettibi- 
lità dell'altro. Quando ciò succede, quando alle perfezioni in un campo 
corrispondono debolezze nel campo collaterale, le personalità individuali 
tendono ad assumere infinita varietà di fisionomie, e noi potremo, nei 
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tre casi, per la scala minutissima di una successione di stati, passare 
dall’ insufficiente all’atleta, dal genio all’ idiota, dal santo al delinquente. 

Ora che alla tavola anatomica delle indagini antropologiche la tredda 
analisi di una modernissima scienza squarcia il mistero dei cervelli e delle 
anime umane, e dimostra come a forme di perfezione corrispondono forme 
di degenerazione, al punto che nell'uomo di genio certi psichiatri moderni 
trovano un epilettico od un pazzo, non potrà sembrare vana ricerca 
tentar di stabilire quella proporzione di intensità fra le tre forze: fisica, 
intellettuale e morale, atta ad ottenere dall uomo il miglior rendimento 
nell'esercizio della funzione, che egli si è assunta nella vita. In un corpo 
militare, come dovunque, troveremo gli elementi equilibrati e quelli che 
non lo sono; i primi ci daranno, in grande maggioranza, gli idonei ed 
i validi per l'azione; i secondi, i reprobi, che dovremo eliminare, e gli 
eletti, che lasceranno orma di sè nella storia. 

Ora, evidentemente, variando, a seconda della funzione assegnata 
all'uomo, il grado di intensità relativa fra i tre coefficienti : tisico, intel- 
lettuale, morale. che stabiliscono la sua idoneità a poterla compiere, si 
può cercare come essi debbano diversamente misurarsi, in relazione alle 
necessità di una marina militare. 

lo non esito ad affermare che la considerazione del valore morale 
dell'ufficiale dovrà possedere decisa superiorità su quella del valore in- 
tellettnale, e più ancora su quella del valore fisico. 

Per quest ultimo si può osservare che attualmente il vigore fisico 
degli ammessi in servizio, garantito da accuratissimi esami medici, non 
può trovare decisive canse di deperimento nella vita del mare attiva e 
salubre, viviticata dall acre salsedine dell onda, e che i lunghi periodi 
pacifici della situazione politica, non esigenti lo sforzo fisico della guerra, 
e più ancora le fiorenti condizioni dell'igiene e degli agi, sono poco a- 
datti a logorare sensibilmente e precocemente la fibra. Queste sono le 
principali ragioni per cui la legge sui limiti d'età colpisce, in generale, 
persone ancora validissime, per cui la scala graduale del valore fisico 
degli ufficiali, in un sistema a scelta, avrebbe ben pochi gradini. 

Si può dire infatti che essa dovrebbe soltanto pareggiare coloro, che, 
quantunque fisicamente diversi, sono adatti ad eseguire egualmente le 
non estenuanti modalità della loro missione, e ad eliminare quei pochi, 
che a tutto quanto sono definitivamente inetti. 

Ora, per questi ultimi, bisognano forse i paragrafi di un regolamento 
per eliminarli dal servizio? Non vi saranno forse, presto o tardi, costretti 
dalle inesorabili leggi della natura, che non perdonano agli insufficienti? 

Della considerazi ne del valore intellettuale dell'ufficiale non si può 
negare l'importanza, pensando quanti rami dello scibile umano, deve, 
nelle moderne marine militari, abbracciare la sua mente. 

Certo, quantunque non si possano generalmente apprezzare in lui le 
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qualità intellettuali relative alla suprema finalità del còmpito suo, cioè 
al conflitto marittimo, tuttavia il più studioso ed il più colto ha il diritto 
di camminare innanzi. 

Però, se si considera quale distanza, in realtà, corre fra quello che 
la nostra mente deve e quello che essa può produrre, se si pensa come, 
per l'addestramento robusto degli equipaggi, dovremo ridurre il nostro 
intelletto a quelle semplicità che convengono ad anime semplici, e che 
l'educazione del nostro cervello non è utilmente feconda, se non inter- 
viene il cuore a darci quella forza di volontà, quella tenacia di propo- 
siti, quella nobiltà di aspirazioni, tanto necessarie per poterla compiere 
bene; se si pensa tutto ciò, devesi ammettere come, chi sceglie, abbia 
l'obbligo di giudicare sopratutto le doti dello spirito. 

Si premii l intelligenza, ma più di tutto si premii il carattere. 

Nel complesso degli ufficiali che sorveglia, la legge d'avanzamento, 
dopo aver calcolato debitamente le doti dell'ingegno, pretenda che nel- 
l'anima del prescelto alberghino tutte quelle virtù grandi e piccole, co- 
stitnenti in lui lo spirito del proprio dovere. 

E l'esatta misura di questo non sarà difficile, perchè egli dovrà mo- 
strarlo sempre, in ogni atto della sua vita, e l'occhio del superiore non 
si potrà mai ingannare nel trovare in lui, sul ponte di una corazzata e 
neila serena dimestichezza di una cena fra amici, le prove, non di un 
retorico entusiasmo privo di vita, ma quelle della devozione completa 
dell'intero essere ad aumentare le forze comuni e a diminuire le co- 
muni debolezze, e della fede nitida e pura nell'avvenire e nella fortuna 
della propria marina. 

Ma come ciò, si domanderà. come rendere impossibile l'inganno nel 
giudizio ? 

La risposta è difficile. 

Ecco, in un recente opuscolo, La marina di un utopista, l'autore. 
proponendo che la sua squadra ideale dovesse passare metà dell’anno 
in dura effettiva navigazione ed esercitazione di guerra, trovava come 
non ultimo vantaggio di ciò fosse, per ragioni facili a comprendersi, la 
eliminazione dai quadri degli ufficiali, di coloro che prendono la nostra 
carriera come un passatempo, che appartengono, per usar la sua espres- 
sione, alla cosiddetta marina del piacere. ' 

Io non sottoscriverò, Dio me ne guardi, tutto ciò: nondimeno trovo 
che un mezzo simile sarebbe forse il più pratico per quella marineria 
che volesse, elevandosi serenamente al disopra delle consuete ipocrisie 
della vita, liberarsi dagli intingardi e dai parassiti, 

EUGENIO Puccio 
Sottotenente di vascello. 
t Fu, questa, una espressione del Saint Bon contenuta nel suo discorso 
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Potenza militare degli Stati. 


Egregio signor Direttore, 


Mi rivolgo alla sua cortesia, chiedendole di poter chiarire alcune mie 
parole, alle quali il signor tenente di vascello Bernotti, nel fascicolo XII 
della Rivista Marittima, 1901, ha dato una interpretazione diversa da 
quella che era nel mio pensiero. 

Il Bernotti, trattando della potenza militare degli Stati, ricorda che 
nel mio scritto: Dalle Alpi o dal mare ? (Riv. mil. it., 1901) io diceva 
che una flotta allo stato potenziale « è di freno alle manovre della squa- 
dra nemica, costretta a procedere riguardosa fino al momento in cui 
una vittoria decisiva le abbia assicurato il dominio del mare » ; ed 
interpreta questa frase nel senso che la tlotta più forte debba usare ri- 
guardi alle città costiere. 

Questo pensiero non è mai stato nella mia mente. Io penso che il 
condurre la guerra con moderazione sia, come ancora recentemente ebbe 
a dichiarare il ministro della guerra britannico, una vera imbecillità; e 
nello scritto citato ho anche sostenuto che, all occorrenza, per far que- 
tare i movimenti interni, eventualmente causati da qualche bombarda- 
mento, non si dovrebbe rituggire da mezzi analoghi a quelli usati dal 
Massena verso la popolazione di Genova durante l'assedio del 1800; opi- 
nione che mi ha tin procacciato, da uno serittore della Critica Sociale 
(1-16 settembre 1901) la qualifica di barbaro, quasichè la civiltà inse- 
gnasse di abbandonarsi anima e corpo al nemico alla prima minaccia. 

Io penso invece che l'offesa alle città, aperte o fortiticate, di un lit- 
torale dipenderà unicamente dal tornaconto di chi si troverà nel caso di 
intraprenderla; soltanto mi sembra che il Bernotti non abbia sufficien- 
temente dimostrato, con argomenti atti ad oppugnare quelli addotti dal 
Borgnis-Desbordes e a lui certamente noti, che questo tornaconto vi sarà 
sempre, e che il bombardamento di una grande città è operazione et- 
ticace. 

Ma ciò non mi riguarda. Invece m°' importa di chiarire che, nel mio 
concetto, una flotta allo stato potenziale impone all'avversario di proce- 
dere riguardosa, non rispetto al nemico, ma rispetto a sè stessa; di pro- 
celere, cioè, con tutte le cautele necessarie in una situazione pericolosa, 
E fra i riguardi da usare metto per primo quello di non tare distaccamenti 
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non necessari e per conseguenza nemmeno quelli di poche navi suggeriti 
dal Bernotti, allo scopo di bombardare le città marittime. 

Certamente non io, profano, voglio impancarmi a discorrere di stra- 
tegia navale o di teoria della /Zeet in being; solo mi preme di affermare 
che pur considerandola in certi casi come una necessità, io non ritengo 
che essa debba indicare passività, e nemmeno panso che in questa, od 
in altre formule, sia racchiusa l'essenza dell'arte militare. 

« La strategia è un sistema di espedienti. Essa, più che una 
scienza, è la traduzione del sapere nella vita pratica, è lo sviluppo 
del pensiero direttivo iniziale in relazione con le ognor mutevoli cir- 
costanze, è l’arte di operare sotto la pressione delle più gravi con- 
tingenze ». Questo lasciò scritto il maresciallo Moltke, e credo possa 
valere tanto per l'arte militare terrestre, quanto per la navale. 

Non insisto dunque ulteriormente sulla teoria della fleet tn being: 
piuttosto offro alla meditazione del collega Bernotti la seguente lettera 
che il 28 dicembre 1813 (Corr. 21050) Napoleone scriveva al vice am- 
miraglio Emeriau, comandante la squadra del Mediterraneo: « Noi ve- 
diamo, dai rapporti posti sotto i nostri occhi, che dal 10 dello scorso 
mese in qua,la squadra nemica del Mediterraneo ha cessato di es- 
sere segnalata in forza e che per le incursioni fatte da parecchie 
divisioni della squadra medesima su diversi punti delle nostre coste, 
essa, a quanto pare, si è separata în modo che ciascuna delle sue 
divisioni potrebbe essere rantayygiosumente sorpresa dalle nostre forse 
o da una parte delle nostre forse navali, sotto il vostro comando. 

« Noi vi scriviamo la presente per farvi sapere che quando ri- 
rererete avviso che una delle divisioni nemiche si trovi in un punto 
dove potrete attaccarla con bunn successo e prima che abbia tempo di es- 
sere rinforzata da altre dirisioni, noi vi concediamo faco!tà di sal- 
pare, con la nostra squadra o una parte della nostra squadra, per 
ricercare il nemico con forze superiori, combatterlo, prenderlo o di- 
struygerln. 

« Noi ri raccomandiamo tuttaria di non ralervi della presente 
concessione se non quando, in seguito alle informazioni che vi sa- 
rete procurate sulle mosse e sulle posizioni del nemico, e per la vostra 
esperienza della guerra e della navigazione, voi vi sarete assicurato 
delle più grandi probabilità di riuscita, della facilità di tornare net 
nostri porti e sopra tutto della probabilità che una divisione nemica 
che venisse battuta da voi metterebbe il resto della squadra inglese 
in un tale stato d' inferiorità relativa, che essa vi darebbe in seguito 
ben poco a temere. 

« È dunque nostra intenzione di trarre, a danno del nemico, 
tutto il partito possibile dalla temerità con la quale voi avete rico- 
nosciuto ch’ egli divide le sue forze; ma ciò senza compromettere 
quelle che noi vi abbiamo con fidate. 
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« Voi potete tuttavia disporre delle fregate poste sotto il vostro 
comando, in modo attivo, quando giudicherete di poterlo fare con 
vantaggio, senza aspettare, per le escursioni che ad esse ordinercte, 
probabilità così sicure come quelle che vi raccomandiamo per i no- 
stri vascelli, la conservazione delle fregate importando meno al no- 
stro servizio che quella dei vascelli. * 

« Per l'esecuzione delle disposizioni contenute nella presente, voi 
provvederete a che la squadra abbia a bordo tre mesi di viveri e 
d'acqua e che continui ad essere pronta a salpare al vostro primo 


cenno. 
« NAPOLEONE ». 


È questo un esempio di flotta allo stato potenziale da aggiungere ad 
altri più noti, e vale quello che vale, cioè come semplice esempio. Poco 
importa altresì se queste direttive abbiano avuto, oppur no, esecuzione; 
importa invece di notare che nella lettera di Napoleone si parla della si- 
tuazione generale e dell'impiego dei mezzi disponibili secondo criteri così 
generali, da poter ritenere applicabili, con lievi ritocchi, in una situazione 
analoga, le medesime direttive, anche oggidi che l'elica ha sostituito la 
vela, anzi forse più facilmente oggidi che allora, 

Dico questo unicamente per dimostrare che, anche in fatto di guerra 
navale, la storia può avere importanza maggiore di quella che ad essa 
attribuisce il Bernotti, purchè, ben inteso, sia studiata con discernimento. 

Un altro appunto mi muove il Bernotti : quello di consigliare la guerra 
di corsa nel Mediterraneo e nell'Atlantico, con le navi-minori non adatte 
alla guerra di squadra, mentre le navi corazzate starebbero raccolte allo 
stato potenziale. 

E possibile che io, profano, abbia preso un granchio; ma il mio pen- 
siero merita di essere chiarito. Io ho sentito cantare su tutti i toni da 
molti non profani che certe navi, designate col nome di incrociatori 
protetti, non sono atte a lottare contro navi corazzate, e che per con- 
seguenza unite alla squadra di manovra sarebbero più che altro un im- 
piccio. Ed allora io ho pensato: se queste navi, di cui noi possediamo un 
discreto numero, non servono ad altro, nemmeno per il servizio di esplo- 
razione, nel quale sono pur necessarie protezione e velocità, perchè non 
impiegarle nel disturbare il commercio del nemico? Contro le navi mer- 
cantili questi incrociatori saranno sempre più che etficaci. Ed ecco sca- 
turire così l’ idea della guerra di corsa, idea che su piccola scala fu messa 
in atto anche dai Prussiani, nel 1870-71, con le imprese della corvetta 
Augusta. Sarà un idea sballata, la mia, forse anche perchè sara esage- 


* È noto che Napoleone calcolava che solo nel 1815 avrebbe forse potuto 
Aisporre di un numero di vascelli sufficiente a riprendere una lotta decisiva 
per mare contro l'Inghilterra. 
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rata la premessa, non mia; ma è indubitato che, poche navi, le quali rin- 
novassero le imprese ora ricordate, anche votandosi al sacriticio, produrreb- 
bero al nemico danno maggiore di quello che i suoi cannoni arrecherebbero 
alle nostre città. | 

Il Bernotti lodevolmente si propone di abbattere vecchi pregiudizi; 
ma poi v incappa egli stesso parlando di tre punti concernenti la guerra 
terrestre. 

Il primo punto è quello relativo all’ importanza delle ferrovie lito- 
ranee durante la mobilitazione. Ora, per trattare in modo esauriente di 
questo argomento, bisognerebbe partire da condizioni concrete di fatto, 
cui non è lecito neppur lontanamente accennare. Ma se a noi, uomini 
di terra, la vulnerabilità prevista di queste linee non arreca preoccupa- 
zione, perchè gli uomini di mare vogliono scaldarsi tanto per renderci un 
servizio, che noi non stimiamo necessario ? E poi, i trasporti ferroviari 
non sono che una parte della mobilitazione; ora, è sicuro il Bernotti che 
anche se ci fosse concessa una maggiore celerità nei trasporti, essa ci 
sarebbe ugualmente consentita per altre cause indipendenti da essi? Di 
più, nelle condizioni del nostro confine terrestre, ha proprio importanza 
il guadagnare qualche giorno nella radunata completa ? Io, per esempio, 
credo che questa importanza sia nulla. 

Il secondo punto riguarda la facilità della manovra per linee interne, 
nella guerra terrestre, contro un nemico che sbocchi per colonne sepa- 
rate attraverso una zona montana. Ora nel mio scritto più sopra citato, 
ho ricordato quanto sarebbe fallace e pericoloso pretendere di misu- 
rare a priori l entità di minaccia che potrebbe provenire da ciascuna 
direttrice di marcia; e poichè la manovra per linee interne è subordinata, 
alle condizioni rispettive di forza, ecco che la manovra stessa, anche quando 
sarà possibile, non sarà tanto facile e sicura come suppone il Bernotti. 

Ma egli va più in là; ed eccoci al terzo punto. Egli dice: « Per 
esempio, considerando uno degli odierni corpi di armata, ossia una 
forza da 30 & 40 mila unmini, sappiamo che questa forza è suffi- 
ciente a tener fronte, per un giorno, a qualunque forza nemica che 
arrivi incolonnata sopra una medesima strada; perchè con una 
forza maggiore non potrebbero nella stessa giornata le truppe di coda 
arrivare alla testa, ossia non sarebbe possibile lo spiegamento di truppa 
più numerosa ». Ora, anche questo è un pregiudizio, che viene smen- 
tito dalla storia di un secolo fa, cioè dalle campagne napoleoniche, e da 
quella più recente del 1870. Sarà comodo, in casi normali, assegnare a 
ciascun corpo d'armata una strada indipendente, ma non sempre ciò sarà 
possibile, specie nei concentramenti, ed allora converrà far marciare, su 
di una medesima strada, due ed anche più corpi d'armata. La formazione 
della colonna dovrà poi essere tale, da render possibile lo spiegamento, 
in una giornata, di due corpi d'armata. Abuserei dell ospitalità conces- 
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sami scendendo a più minuti particolari; ma il Bernotti li troverà, se 
ciò gli può far piacere, nell'opera del colonnello Maillard: Éléments de 
la guerre, e in quella del tenente colonnello Barone: Come operano i 
grandi eserciti. 

Con ciò pongo termine a questa ciceroniana. Poichè ho I abitudine 
di trascurare la critica solo quando è poco assennata e senza misura, non 
potevo lasciar correre, senza due parole di risposta, lo scritto del Ber- 
notti, che si mantiene nella polemica obbiettiva e cortese, e che mi tro- 
vera sempre d'accordo quando si tratterà di abbattere vecchi pregiudizi 
e di concorrere a cementare sempre più i due elementi del potere guer- 
resco: l’esercito e l'armata. 

Gradisca, signor Direttore, i miei cordiali ringraziamenti. 

Torino, 1° gennaio 1902. 


ALBERTO CAVACIOCCHI 
Tenente colonnello di Stato Mayyiore 


Tribunali arbitrali nei casi di collisione. 


Egregio signor Direttore, 


La quistione della soluzione pratica delle controversie nascenti dalle 
collisioni fra navi è una di quelle che più appassionano i giuristi ed il 
ceto marittimo e commerciale; ed è a meravigliarci, come, dopo le infi- 
nite discussioni che da lungo tempo e con singolare regolarità, sorgono 
ad ogni caso di collisione, discussioni sterili nella maggior parte dei casi, 
non si sia ancora saputo o voluto riconoscere da noi, la utilità indiscu- 
tibile e la praticità dei Tribunali arbitrali speciali, aventi per unico 
scopo la decisione pratica di ogni litigio. 

Non ta duopo d'essere versati nelle discipline marittime e nautiche 
per convincerci degli immensi vantaggi che questi tribunali offrono di 
fronte ai tribunali ordinari. Anche ai protani di queste discipline è dato 
di potere con facilità constatare che se da un lato, le parti interessate in 
un abbordaggio hanno, grazie ai Tribusali arbitrali, la seria garanzia 
di ottenere una sentenza elaborata ed emanante da vere personalità tec- 
niche, esperte in cose marinaresche ed attinenti alla navigazione, dal- 
l’altro, hanno altresi il vantaggio di vedere sollecitamente esaurita la con- 
troversia eliminando i lunghi e dispendiosi processi, che non di rado so- 
pravvivono alle navi causa della collisione. 

Nessuna sorpresa quindi se l idea dei Tribunali arbitrali per i casi 
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di collisione sia stata altrove, e principalmente nei porti del Nord Eu- 
ropa, accolta prima d'ora con grande simpatia dal ceto marittimo ; inquan- 
tochè, presieduto il Tribunale arbitrale da un magistrato, ma composto 
di persone dell’arte, cioè di capitani di mare, di armatori ecc., si scorge 
facilmente con quanta maggiore competenza e sollecitudine sarebbe in 
grado di determinare il grado della colpa, risolvendo la quistione con più 
esatto criterio e competenza di quello che non potrebbe farlo un consesso 
di giureconsulti, per quanto animato dalla migliore volontà ed assistito 
da una vasta dottrina. 

Nel Corriere Mercantile di Genova del 28 ottobre 1897 già scrivevo 
intorno a questo importante argomento: 

« Riguardo alla composizione dei Tribunali arbitrali, non si ha me- 
« nouamente l'intenzione di escluderne gli elementi giuridici; al contrario 
«i Tribunali arbitrali dovranno essere composti di un giurista funzio- 
«< nante da presidente e di due idonei periti nautici come membri. Questa 
< composizione sembra offrire in quasi tutti i paesi una sufficiente ga- 
« ranzia per un profondo ed intimo esame del caso che si avrà a trattare ». 

E vero che l'esatta determinazione delle circostanze di fatto non sarà 
scevra di difficoltà, specialmente per la impossibilità di esaminare i testi- 
moni sotto il vincolo del giuramento, sebbene questo vincolo abbia, og- 
gidi, perduto molto nella sua antica importanza ed etficacia. Ma molte di 
queste ditticultà potranno essere superate, prevenendo i testi, prima di 
procedere al loro esame, che la loro deposizione potrà, occorrendo, essere 
poi confermata dinanzi ai tribunali ordinari sotto il vincolo del giuramento. 

A Copenaghen, in Amburgo e credo anche in Anversa ed in qualche 
altro porto del Nord, funzionano già queste utilissime istituzioni con ge- 
nerale soddisfazione. 

Che si possa, con grande sollecitudine, ottenere la decisione pratica 
di tali controversie, grazie all'istituto arbitrale, lo dimostra il fatto che 
si presentarono dei casi in cui furono immediatamente interrogati dei te- 
stimoni che erano obbligati a ripartire pochi giorni dopo per un lungo 
viaggio; ciò che sarebbe stato ditticile di conseguire in un processo giu- 
diziario, dal quale nessuno ignora che è impossibile pretendere una pro- 
celura così spicciativa. 

Credo conveniente di riportare ancora qui quanto io, in merito a 
questa quistione, scrivevo nel già menzionato giornale in data 28 lu- 
glio 1899. 

« Il concetto dell'arbitrato entra a poco a poco nelle abitudini sociali; 
«in materie ove più gravi e delicati interessi sono in ballo — i politici 
« per esempio — il sistema degli accordi arbitrali per porre fine a delle 
« controversie, che altrimenti sarebbero insolubili, è da molto tempo adot- 
« tato dalle nazioni sia grandi che piccole. Se l'attuale conferenza per la 
< pace di La Haja falli lo scopo primo per cui era stata indetta — il di- 
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« sarmo universale — non può dirsi che i suoi lavori siano rimasti in- 
« fruttuosi, perchè approvando in seduta plenaria il progetto d’arbitrato, 
«ha consacrato l'utilità e la necessità di sistemare i futuri litigi rimet- 
« tendosi al giudizio di persone idonee. E se in materia così grave e com- 
« plessa come è quella della politica internazionale in cui si discutono 
« generali ed immensi interessi, si riconobbe il vantaggio grande che tutto 
«il mondo può e deve ritrarre dall’arbitrato, perchè dovrebbero esservi 
« ostacoli all'attuazione degli accordi atti a detinire in via arbitrale le con- 
« troversie nascenti dalle collisioni, dove gli interessi per quanto impor- 
« tanti non potranno mai assurgere alla vastità di quelli nascenti dai rap- 
« porti politici internazionali, fonte, sovente, di sanguinosi contlitti? » 

Non per inutile vanità, ma per semplice amore del vero, mi piace di 
far rilevare qui che è già da diversi anni che, per quanto lo consentono 
le mie deboli forze, mi studio di dimostrare l'utilità di questa istituzione. 
Ma, data l'apatia che regna fra noi per tutto quanto interessa la marina 
ed i commerci, non è da stupire se coloro cui, per la indiscutibile auto- 
rità ed influenza, spetterebbe di prendere I iniziativa, non si occupano 
affatto di tradurla in atto. 

Il 18 gennaio 1899 chiudevo un mio articolo intorno a questi Tri- 
bunali colla seguente domanda: « quando si penserà di fondarne uno a 
Genova? ». E dicendo Genova intendevo alludere al primo porto d'Italia, 
che sarà presto anche il primo del Mediterraneo, a Genova, che ha pa- 
vine così fulgide nella storia delle iniziative marinare e che oltre all'aver 
dato alla patria navigatori insuperati ebbe ed ha tuttavia fra le sue mura 
valenti cultori delle discipline marittime. 

Purtroppo è doloroso di dovere constatare che in questo argomento 
ci siamo, per dirla con frase marinaresca, lasciati vogare sul remo dai 
popoli nordici. | 

Riassumendo ora, in forma più concreta, quanto fino ad oggi ho scritto 
intorno a questa istituzione, ne consegue che il Tribunale arbitrale do- 
vrebhe essere costituito sopra le seguenti basi fondamentali: 

Dovrebb'essere composto di un presidente da nominarsi, per ogni 
singolo caso, dalla Camera di Commercio locale, e scelto fra i presidenti 
del Tribunale civile o della Corte d'appello, e di quattro membri nomi- 
nati dal presidente, che dovrà sceglierli in una lista di personalità ma- 
rittime e commerciali idonee, da prepararsi ogni anno dalla Camera di 
Commercio d'accordo cogli Armatori riuniti in assemblea, e col Comitato 
degli Assicuratori marittimi. 

La domanda di un giudizio arbitrale dovrebbe essere indirizzata alla 
Camera di Commercio e compilata sopra moduli a stampa forniti da questa. 
Dovrebb essere firmata da tutti gli armatori interessati nell'abbordag- 
gio e dovrebbe contenere, oltre alla narrazione esatta dell'avvenimento, 
l'obbligazione delle parti di riconoscere per essi e per tutti i cointeres- 
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sati nella nave, come valida ed inappellabile, la decisione degli arbitri, 
fornendo, ove d'uopo, tutte quelle garanzie che il Tribunale arbitrale giu- 
dicherà necessarie. 

Si dovrebbe lasciare alle parti la facoltà di farsi assistere, a proprie 
spese, da un legale pel patrocinio della causa nanti il Tribunale arbitrale. 
Questo dovrebbe avere la facoltà di declinare l'emissione di una sentenza 
senza doverne spiegare i motivi. La legge italiana, salvo convenzione 
contraria fra le parti, dovrebbe far testo per la sentenza, la quale dovrebbe 
inoltre fissare le spese relative che, non dovrebbero, in generale, oltre- 
passare il 3 °/, del valore delle navi in causa. 

Una copia della sentenza dovrebb'essere depositata alla Camera di 
Commercio, alla sede dell'assemblea degli Armatori e al Comitato degli 
Assicuratori marittimi. 

Con un regolamento per il Tribunale a Vitrale che avesse per base 
i criteri ora esposti si potrebbe, a mio avviso, raggiungere facilmente 
lo scopo. 

I miei voti rimarranno vani ? È probabile. In tal caso, tutto non andra 
perduto perchè, se non altro, mi resterà I illusione — e chi non s' illude 
almeno una volta in sua vita? — di credere che forse i nostri lontani ni- 
poti potranno — essi — trovare utile un'istituzione come i Tribunali 
arbitrali, dalla quale altri, già fin d'ora, ritraggono inestimabili vantaggi. 
| Mi creda, egregio signor Direttore, con ogni stima 

Dev.mo 
F. G. COPPOLA. 


Genova, dicembre 1901. 
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INFORMAZIONI E NOTIZIE 


MARINA MILITARE. 


AUSTRIL — Notisiesulle nuove corazzate A, B. (Ersatz Laudon ed 
Ersatz Drache). — Le nuove corazzate A e B, la cui costruzione è pre~ 
vista nel bilancio 1901-902, come accennammo nel fascicolo di giugno 1901 
a pag. 509, in sostituzione delle vecchie navi Laudon, Drache, derivano 
dal tipo Habsburg ', da noi ampiamente descritto nel fascicolo di otto- 
bre 1900, al quale è stato sensibilmente aumentato l'armamento, accre- 
sciuta la potenza delle motrici e aumentata di un nodo la velocità. 

Le caratteristiche delle navi sono: 

Aspetto esterno. Due alberi ; quello prodiero con coffa militare, quello 
poppiero da segnali; tre fumaiuoli tra i due alberi ; opera morta alta uni- 
tormemente a poppa e a prora: soprastruttura, sulla coperta, al centro, 
tra i due impianti delle artiglierie principali. 

Carena. Lunghezza m. 119, larghezza m. 22, immersione m. 7.50, 
dislocamente 10 600 tonn. 

Armamento. 4 cannoni di 24 cm. accoppiati entro due torri siste 
mati sulla coperia, al centro, una verso prora e l'altra verso poppa, fuori 


* Lunghezza m. 108, larghezza m. 20, immersione m. 7.10, dislocamento 8340 
tonn. Armamento : 3 cannoni di 24 cm., 2 a prua ed 1 a poppa in due torri: 
12 cannoni di 15 cm. in altrettante casamatte, due a due, sovrapposte e siste» 
mate in batteria e in coperta; 2 lanciasiluri. Protezione : Cintura parziale che 
comprende gli impianti delle artiglierie principali, grossa 220 mm. uniformemente, 
che si estende per 67 m. nella parte centrale: due traverse, che limitano la cin- 
tura, grosse 200 mm.; sottile corazza di 40 ram. dalla traversa prodiera alla ruota; 
ponte corazzato continuo grosso da 40 a 60 mm.; murate fino al ponte di bat. 
teria difese da piastre di 100 mm.; casematte grosse 135 mm. nella faccia an- 
teriore e 80 nella posteriore: torri delle grosse artiglierie protette con 210 mm. 
di corazza. Apparato motore. Due macchine di 11 900 cavalli complessivamente 
alimentate da caldaie a tubi d'acqua tipo Belleville e capaci di imprimere alla 
nave la velocità di 18 nodi. 
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della soprastruttura centrale ; 8 cannoni di 19 cm. disposti sul ponte di 
batteria, quattro per murata, in casematte e in maniera che i due estremi 
di poppa e di prora possono tirare per chiglia; 6 pezzi di 15 cm. pure 
allogati in casematte, che si elevano sul ponte di coperta e sono com- 
prese nella soprastruttura centrale ; 14 pezzi di 76 mm. e 12 di 37 mm.; 
un lanciasiluri. 

Protezione. Cintura parziale al galleggiamento che si estende nella 
parte centrale fino a comprendere le basi degli impianti delle grosse ar- 
tiglierie e protegge macchine e caldaie, grossa uniformemente 210 mm.; 
murate protette nella parte centrale, soprastante alla cintura e fino alla 
coperta, da piastre di 125 mm.; torri deile artiglierie principali, grosse 
240 mm.; traverse che completano la cintura, alle estremità, grosse 240 
mm., casematte de’ cannoni di 15 cm. difese da piastre di 150 mm.; ponte 
continuo, che copre tutti i locali di stiva, grosso 50 nm. nella parte cen- 
trale fra le due torri, e 70 mm. fuori delle traverse, fino alle estremità. 

Apparato motore. Due macchine a triplice espansione capaci di uno 
sviluppo complessivo di torza di 14000 cavalli e di imprimere alla nave 
19 nodi di velocità. Le caldaie saranno a tubi d’acqua tipo « Yarrow ». 
Le principali migliorie rispetto al tipo Habsburg sono adunque: 1 can- 
none in più di 24 cm. nella torre di poppa; 8 cannoni di 19 cm. al posto 
di 6 pezzi di 15 cm.; maggior numero di cannoni di piccolo calibro; mac- 
chine che possono sviluppare 2100 cavalli di più, che si ritengono ne- 
cessari per conseguire un nodo di maggior velocità: e questi vantaggi, 
che rendono il nuovo tipo molto superiore al precedente, sono ottenuti 
con 2260 tonn. di maggiore dislocamento, aumento invero molto limitato 
in relazione alle migliorie conseguite. 


FRA\CIA. — Notizie sulle prove di macchina della corazzata guar- 
dacoste Requin - Prove del sommergibile Triton - Notizie sui sot- 
tomarini in servizio e in costruzione alla fine del 1901. — La coraz- 
zata guardacoste Requin ! di 7822 tonn., varata nel 1885 (la quale ha 
subito una radicale trasformazione intesa ad alleggerire lo scato così 
da fare emergere il canto superiore della corazza al galleggiamento, 


‘ Vedi fascicoli di ottobre e dicembre 1900 a pag. 124 e 513 rispettivamente. 

La nave dopo la trasfoumazione ha le caratteristiche seguenti: lunghezza 
85 m., larghezza m. 18, immersione m. 7.50, dislocamento 7822 tonn. Protezione: 
cintura completa al galleggiamento grossa 500 min. al mezzo; torri dei grossi 
cannoni corazzate con piastre di 250 mim; ponte grosso 80 mm. Armamento : 
2 cannoni di 27 cm. in due torri, una a prora e l'altra a poppa; 6 pezzi di 
10 cm., 2 di 47 mm., 4 lanciasiluri. Apparato motore: 2 macchine a triplice 
espansione, capaci di sviluppare 6500 cavalli complessivamente, alimentate da 
caldaie Niclausse e capaci di imprimere alla nave la velocità di 15 nodi; dota- 
zione normale di carbone 300 tonn.; massima S00. 
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a sostituire i 2 pezzi da 340 mm. di antico modello, sistemati in barbetta, 
con 2 cannoni da 27 cm. entro torri corazzate, a sostituire le caldaie con 
altre a tubi d'acqua del tipo Niclausse) ha eseguito nell'ultima settimana 
di dicembre 1901 le prove delle macchine. 

La potenza sviluppata con 10 caldaie delle 12, che compongono l'ap- 
parato evaporatore, fu di 6 230 cavalli. 


Il sommergibile Triton di 106 tonn. e 217 cavalli, simile al Sirène 
e al Narval, la eseguito a Cherbourg, con esito molto soddistacente, la 
prova di 24 ore dell'apparato motore, quella di sommergibilità e quella di 
lunga permanenza sott'acqua. 

Nella prova di macchina ha filato 10 nodi in media per 9 ore, è stato 
2 ore sommerso, ed ha completato le 24 ore di esperimento. Ha impie- 
gato 6°.30', ad immergere, invece dei 20". occorrenti al Narval, e dei 
9" necessari al Silure. 

Ha potuto caricare gli accumulatori coi propri mezzi, mentre navi- 
gava alla superticie, ed ha risposto bene a tutte le prove. Solamente nel 
vitorno, con cattivo tempo, la traversata è riescita molto penosa per l'e- 
quipaggio, giacchè, essendo tutte le aperture chiuse per le condizioni del 
tempo e del mare, la temperatura nell'interno del battello è salita a 50° 
centigradi. 


Alla fine dell’ anno 1901 la Francia possedeva quattordici sottoma- 
rini ultimati ed in servizio effettivo: otto a Cherbourg: Narval, Morse, 
Francais, Algérien, Siréne, Triton, Silure, Espadon; quattro a Roche- 
fort: Farfadet, Korrigan, Gnome, Lutin; due a Tolone: Gustave 
Zidé e Gymnote. 

Queste quattordici unità possono così raggrupparsi: Morse, tipo a 
sè, e Narval derivato, sommergibili; Français e Algérien, sottomarini 
da 146 tonnellate; Espadon, Silure, Sirene, Triton sommergibili, i primi 
due di 146 tonnellate, gli altri di 107 tonnellate; Farfadet, Korrigan, 
Gnome, Lutin, sottomarini di 185 tonnellate; Gustave Zédé di 226 ton- 
nellate e Gymnote di 30 tonnellate, sottomarini, tipi a sè. 

Durante l’ anno furono messi in costruzione 23 altri sottomarini di 
68 tonnellate di dislocamento, lunghi m. 23.50 e larghi m. 2.26, muniti 
di motore elettrico ad un’ elica, e capaci di percorrere otto nodi I' ora. 
Il loro equipaggio si compone di quattro uomini ed un ufliciale; coste- 
ranno, si prevede, 365 000 franchi ciascuno. 

Di questi sottomarini eguali, quattro sono in costruzione a Cherbourg: 
Naiade, Protée, Linx, Ludion; dieci a Tolone: Perle, Esturgeon, Bo- 
nite, Thon, Souffleur, Dorade, Grondin, Anguille, Alose, Truite: sei 
a Rochefort: Loutre, Castor, Phoque, Otarie, Meduse, Oursin. 


118 INFORMAZIONI E NOTIZIE. 


Infine altri tre di un tipo speciale, e non ancora noto, Qu, Ose. Qu, 
in costruzione, uno per ciascun arsenale, a Cherbourg, Rochefort e Tolone. 

Nel complesso, adunque, nel 1902 la Francia possiederà 37 sottoma- 
rini, procedendo, così, arditamente nell'adozione della nuova arma, mal- 
grado la lentezza e la prudenza colla quale essa viene adottata finora 
da altre nazioni. 


GBKMAMA. — Notizie sul nuovo incrociatore corazzato Ersatz Kö- 
nig Wilhelm - Notizie sui nuovi incrociatori protetti - Notizie sulle 
modificazioni delle corazzate della classe Brandeburg - Prove di 
macchina della torpediniera 106 S. - Il quadro organico del per- 
sonale per l’anno 1902. Il nuovo incrociatore corazzato Ersatz Köniy 
Wilhelm appartiene al gruppo di quattro navi eguali, di cui fanno parte 
l'incrociatore Ersatz Deutschland, il C. ed il Prinz Adalbert, del quale 
abbiamo annunciato il varo nel fascicolo di luglio 1901 a pag. 99. 

Questo gruppo di incrociatori deriva dal tipo Prin: Heinrich descritto 
nel fascicolo di maggio 1900 a pag. 312 e seguenti, migliorato nell’ ar- 
mamento, nella potenza delle macchine e nella velocità, nella maggior 
lunghezza della zona protetta al galleggiamento, e nella difesa alle estre- 
mità. 

Le caratteristiche di questo gruppo di quattro navi eguali sono le 
seguenti. 

Aspetto esterno. Due alberi militari, tre fumainoli, opera morta molto 
elevata sul mare dalla ruota fino alla torre poppiera dei grossi cannoni ; 
ruota di prora concava ; poppa rientrante sul tipo di molte navi francesi. 

Carena. Lunghezza m. 120, larghezza m. 20, immersione m. 7.40, 
dislocamento 9000 tonnellate. 

Protezione. Cintura corazzata completa, alta m. 2.30, grossa 100 mm, 
al mezzo ed 80mm. alle estremità di poppa e di prora; murate protette 
nella parte centrale per un terzo circa della lunghezza della nave con 
piastre grosse 152 mm. dal canto superiore della cintura al ponte di bat- 
teria e con piastre di 100 mm. dalla batteria al ponte di coperta, per '’, 
circa della lunghezza totale; torri per le artiglierie principali grosse 
150 mm.; traverse di 100 mm.; ponte corazzato continuo grosso 80 mm. 
nelle parti inclinate, verso le murate, e 40 mm. nella parte orizzontale, 
corrispondente alla corazza di murata. 

Armamento. Quattro cannoni di 210 mm. accoppiati su due torri di- 
sposte in coperta una a poppa e l'altra a prora, a differente altezza sul 
galleggiamento : 10 cannoni di 152 mm., dei quali sei disposti entro ca- 
sematte, tre per fianco, sul ponte di batteria, e quattro in altrettante tor- 
ricelle girevoli in coperta; 12 pezzi di 88 mm., 10 pezzi da 37 mm., 6 
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lanciasiluri, uno dritto di poppa, uno dritto di prora, e quattro laterali, 
due per murata. 

Questa disposizione di artiglierie è tale che possono sparare per chi- 
glia 2 pezzi di 210, e 4 di 152 tanto in caccia quanto in ritirata e 4 pezzi 


di 210 e 5 di 152, per ogni fianco. 

Apparato motore. Tre macchine a triplice espansione capaci di svi- 
luppare insieme 16 000 cav., alimentate da 14 caldaie a tubi d'acqua, tipo 
Dürr, e d'imprimere alla nave 21 nodi di velocità. 

Dotazione normale di carbone 950 tonn., e massima 1500 tonnellate. 

Le differenze, rispetto al tipo Prins Heinrich da cui derivano sono 
dunque: maggiore armamento principale costituito da 4 pezzi di 210 in- 
vece dei 2 cannoni di 240 mm.; 2 cannoni di 88 mm. in più; miglior pro- 
tezione delle torri e del ponte paraschegge; aumentata potenza dell'ap- 
parato motore; un nodo di maggior velocità. 


I nuovi incrociatori protetti, derivati dal tipo Gazelle, che dovranno 
essere messi in cantiere nel corrente anno, e che, per quanto è possibile 
indurre, sarebbero l'Ersatz Alexandrine, Y Ersatz Blitz e l’'Ersatz Pfeil, 
avrebbero m. 109.70 di lunghezza, m. 12.30 di larghezza, 2715 tonn. di 
dislocamento e 22 nodi di velocità. 

Rispetto al tipo sarebbero quindi metri 9.70 più lunghi, m. 0.50 più 
larghi, immergerebbero meno, sposterebbero 70 tonn. di più, e possede- 
rebbero una velocità di circa 3 nodi superiore. 

Il limitato aumento nel dislocamento, in relazione a quello sensibile 
nella lunghezza e alla diminuzione dell’ immersione, si spiegherebbe quindi 
nelle forme della carena variate, come è necessario, per conseguire lo 
aumento sensibile nella velocità. 


Nell'ultima campagna nei mari della Cina è stata riconosciuta la ne- 
cessità di migliorare alcune qualità delle 4 corazzate eguali di 10 060 
tonn. e 16 nodi Worth, Brandeburg, Kurfürst Friedrich Wilhelm, 
Wissemburg. * 

A tale scopo si prevede una spesa di circa 5 milioni di lire, e per 
l'anno 1902 è stata inscritta nel bilancio, a tale scopo, la somma di li- 
re 1,379,000, come riferimmo nel fascicolo precedente a pag. 496. 


* Carena. Lunghezza m. 108; larghezza m. 20; immersione m. 7.50; dislo- 
camento 10 060 tonn- Protezione. Cintura completa di acciaio grossa 400 mm. al 
mezzo e 300 a prua; torri dei grossi cannoni 300 mm. di acciaio ; ponte di 65 
mm. Armamento. 6 cannoni di 28 cm. in tre torri; una a prua, una al centro, 
una a poppa; 6 di 10 cm.; 8 di 8.8 cm.; 4 lanciasiluri sopraquei; e due, uno a 
prua, e l’altro a poppa, subaquei. Apparato motore. Macchina di circa 10 000 
cavalli; dotazione di carbone 650 tonn. in carico normale, e 800 in carico mas- 
simo; velocità 16 nodi, 
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I lavori saranno eseguiti nell'arsenale di Wilhelmshaven e comin- 
cieranno dal Worth. 

Essj consistono principalmente nel portare i quattro lanciasiluri la- 
terali sotto il galleggiamento ; nel migliorare la ventilazione deficiente dei 
locali sottostanti al ponte di protezione, e nell’abolire completamente il 
legno dal ponte e dalle divisioni interne, per eliminare, in caso di com- 
battimento, l'erfetto pernicioso delle scheggie e quello dannosissimo del- 
l incendio, che possono esser originati dallo scoppio delle granate cariche 
ad alti esplosivi. 


La torpediniera 106 S, appartenente al gruppo di sei unità eguali, 
S. 102-S. 107, costruito dalla ditta Schichau di Elbing, ha fatto una prova 
preliminare di velocità il 13 dicembre. In questa prova, a tirare forzato, 
fu raggiunta la velocità di 28 nodi, invece dei 27 stabiliti dal contratto. 

E degna di menzione la rapidità colla quale è stata costruita ed al- 
lestita questa torpediniera, che per le sue dimensioni, (63 metri di lun- 
ghezza, 7 di larghezza, 350 tonn. di dislocamento, macchine di 5400 cavalli) 
può paragonarsi alle controtorpediniere inglesi, e che hanno dislocamento 
eguale, o di poco minore. Difatti la torpediniera è stata messa in con- 
dizione di eseguire la prova di macchina, che ha dato così buoni risultati, 
in un anno appena; buon risultato, davvero, se si pon mente al tempo 
che richiedono le controtorpediniere inglesi per la costruzione e le prove, 
due anni circa. 


Per l'anno 1902 il quadro organico degli ufficiali prevede: 1394 uf- 
ficiali, 174 medici, 1426 sott'ufficiali (Deck offiziere), 6824 sotto ufficiali, 
22 289 marinai, 1300 mozzi. 

Rispetto all'organico dell'anno precedente si avrebbe quindi un au- 
mento di 111 utticiali, 11 medici, 120 Deck offisiere, 583 sott'ufficiali e 
1545 marinai. i 


GIAPPONE. — Costruzione di due nuove torpediniere — Notizie sulle 
prove di una macchina della controtorpediniera Shirakumo. — Il 
governo giapponese ha commesso al cantiere Kavasaki di Kobe due tor- 
pediniere di 1* classe di 120 tonnellate di dislocamento e 28 nodi di 
velocità. 

Le due torpediniere, ad eccezione dell'armamento, che sarà fornito 
dall'arsenale di Kura, dovranno essere costruite con materiali di prove- 
nienza giapponese. 

La loro consegna dovrà essere fatta in due anni e il loro costo è di 
1534000 lire complessivamente. 
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La controtorpediniera Shirakumo, di 320 tonn., 6000 cavalli, 31 nodi, 
costruita dalla ditta Thornycroft e della quale annunciammo il varo a 
pag. 294 del fascicolo di novembre 1901, ha eseguito con brillante risul- 
tato le prove dell'apparato motore il 4 gennaio. 

Con una pressione media nelle caldaie di 15.7 kg. per cm?., un nu- 
mero medio di giri 400, 8 per minuto, la velocità, risultante come media 
di sei corse eseguite sulla base del miglio misurato, è stata di nodi 41.819. 

La controtorpediniera ha eccellenti qualità marine, e lo scafo, durante 
le prove, non ha dato sensibili segni di vibrazioni. 

La controtorpediniera gemella Asashio, in costruzione presso la stessa 
ditta per conto del governo giapponese, sarà varata tra breve, e proce- 
derà subito alle prove. 


INGHILTERRA. — Notizie sulle prove di macchina dell’incrociatore co- 
razzato Hogue, dell’incrociatore corazzato Bacchante, dello sloop 
Rinaldo e della controtorpediniera Racehorse - Accidente occorso 
ad un lanciasiluri snbacqueo della corazzata Sans Pareil - Esperienze 
con combustibile liquido sull’incrociatore Arrogant - Radiazione di 
navi, — L'incrociatore corazzato Hogue !, appartenente al gruppo di 
sei navi eguali delle quali è prototipo il Cressy, e che si completa col- 
l'Euryalus, l'Aboukir, il Sutlej, il Bacchante, ha eseguito con risultato 
pienamente rispondente alle previsioni le prove dell'apparato motore ad 
1/, e */ della massima potenza, ed a tutta forza, a tirare forzato. 

I risultati delle prove sono riassunti nel seguente specchio: 


a Pressione del | S20 LASS S£ che 
puoi Q.a pes Le. = L'É la 
© > vapore ELI cere € 059 
Indicazione Data [S| in kg. percm'| o- = |g zog | s3 |ESS 
della prova della prova | = > |__| 2 E S95, © - 248 
CE nelle | nelle | Eos |o 333) S TE 
&|caldaie | mac 75 à |002T|,0 Ə 
& —|caldaie cch | > KS +0 
ore cavalli | nodi | kg 


Ad ‘/, di forza. . . au aie 30 | 12.9 12.2 74.7 4732 13 | 0.947 


A; di forza. . . | 13-14 dic. | 30 = 15.2 | 112.3 16456 | 20.15) 0.923 
1901 


A tutta forza . . . | 17 dicem. 8 19.4 15 122,5 21432 | 22.06) 0.928 
con una pressione di 

aria nella camera del- 

le caldaie misurata 

da una colonna d’ac- 

qua di 11 mm. 
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Essi rispondono pienamente alle condizioni contrattuali e danno pieno 
affidamento che i 20 nodi, come velocità di navigazione ordinaria con */, 
di forza di macchina, saranno mantenuti in ogni occasione, giacchè la 
prova di 30 ore del 13 e 14 dicembre fu eseguita in cattivissime condi- 
zioni di tempo e di mare. 


Anche I’ incrociatore eguale Bacchante *, varato il 24 febbraio 1901 
dai cantieri di John Brown e Co. di Clydebank, ha eseguito pure con 
esito soddisfacente le prove del suo apparato motore, coi risultati se- 
guenti : 


a Pressione del | L'E LAO 3% 
© vapore SES soot x 25 
Indicazione Data Val in kg. per em'| o. = <> È ESS 
della prova | della prova |3 > ——— 55E i 333 
2 2) nelle | nelle | Eos Side ess 
A *|caldaie | macch.| 57 È 2 do O 36 

ore cavalli | nodi | kg. 
Ad '/, di forza. . . 23-9 NON: 30 15 — 75 4624 | 13.6 | 0 810 
A :/, di forza. . . 5A a 30 18 — 113 16445 | 20.6 | 0.790 
A tutta forza . . . |7 dicembre s| 1033| — — 120 | 21520 | 21.7 | 0.770 


La sloop Rinaldo?, appartenente al gruppo Vestal, Seehervcater, 
Mutine, Condor, Rosario, di cui ci siamo in parecchie occasioni occu- 
pati, ha eseguito, con esito rispondente alle previsioni, le prove del suo 
apparato motore. Con una pressione di vapore di 16 kg. per cm.* nelle 
caldaie e di kg. 14.6 all'entrata nei cilindri A P, le macchine, facendo 199 
giri al minuto, hanno sviluppato 1424 cavalli indicati, ed hanno spinto la 
nave alla velocità di 13.4 nodi. 


' Carena, Lunghezza m. 134; larghezza m. 21.20: immersione media m. 3; 
dislocamento 12000 tonnellate. Protezione. Cintura parziale al galleggiamento 
lunga 70 m. circa, grossa 152 mm., limitata da 2 traverse grosse 127 mm.; sot- 
tile corazza sino a prora, di 50 mm.; ponte continuo grosso da 37 a 76 min. 
Arsiancuto. 2 pezzi di 234 mm. in due torri protette da 152 mm. di corazza; 
12 cannoni di 152 mm., di cui 8 in casematte di 152 mm. sovrapposte due a 
due e sistemate alle estremità del ridotto e 4 sui fianchi in batteria; 14 pezzi 
di 76 mm.; 4 di 47 mm., 2 lanciasiluri subacquei laterali. Apparato motore. 2 
macchine a triplice espansione della potenza complessiva di 21 000 cavalli, ali- 
inentate da 30 caldaie Belleville; velocità 21 nodi; dotazione normale di car- 
bone 800 tonn.: massima 1600. 

* Vedi fascicolo di marzo 1901. a pag. 489 e seguenti. 

* Carena. Lunghezza m. 54.80; larghezza m. 9.90 ; immersione m. 3.50 ; di- 
slocamento 950 tonnellate; 2 macchine di 1400 cavalli alimentate da caldaie 
Belleville; velocità 13 nodi; dotazione di carbone 130 tonnellate. Armamento. 
6 cannoni di 10 cm. 4 di 47 mm., 2 mitragliatrici. 
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La controtorpediniera Racehorse, di 316 tonnellate, 6000 cavalli, 30 
nodi, varata nel novembre 1900 dai cantieri Hawthorn, Leslie e C., come 
annunciammo nel fascicolo di dicembre 1900 a pag. 524, ha ripetuto con 
buon esito, il 12 dicembre 1901, le prove dell'apparato motore, che non 
erano precedentemente riuscite, come era lecito sperare. La velocità media 
conseguita nella prova di tre ore a tirare forzato è stata di nodi 30,345, 
e quella risultata come media di sei corse fatte sulla base del miglio mi- 
surata è stata di nodi 30,354. 


Un'accidente, del resto prevedibile, è avvenuto a bordo della coraz- 
zata Sans Pareil mentre si eseguivano esercitazioni di lancio col, tubo 
di lancio subacqueo prodiero. 

La saracinesca, che intercetta l’entrata dell’acqua nell'interno della 
nave, non si è chiusa a dovere dopo l'uscita del siluro, e la camera di 
lancio venne in poco tempo allagata. La quantità di acqua penetrata nel 
compartimento è stata certamente di qualche centinaio di tonnellate, se 
si tien conto dell'alterazione di circa 90 centim. che si è verificata nel- 
l'assetto longitudinale della nave. L'avaria è stata presto riparata, e il 
compartimento fu vuotato con le pompe. Però questo accidente ha ri- 
chiamato l'attenzione delle autorità sulle conseguenze che il ripetersi di 
un fatto simile durante l'azione potrebbe avere per la salvezza di una 
nave. E certamente la quistione, sulla quale ormai è richiamata l'atten- 
zione dei tecnici, sarà risoluta in modo definitivo ed esauriente. 


Vien ri.erito che l'ammiragliato abbia stabilito di eseguire una serie 
di prove sulla combustione con residui di petrolio e combustibili liquidi 
attini. 

A tale scopo sarebbero state date le disposizioni necessarie perchà 
fossero eseguite le necessarie sistemazioni nelle sei caldaie del compar- 
timento poppiero dell’ incrociatore di 2° classe Arrogant !. 

Queste esperienze, se veramente saranno eseguite, avrebbero uno 
speciale interesse, perchè sarebbero le prime che si fanno con caldaie a 
tubi d'acqua, giacchè Arrogant ha caldaie Belleville. 


Sono state radiate dalla lista delle navi facenti parti della flotta le 
navi Temeraire, Iron Duke, Invincible, Neptune, Achilles. 


' L’Arrogant ha 93 m. di lunghezza; 17,50 di larghezza; 7.30 di immer- 
sione; sposta 5750 tonnellate ; ha macchine di 10 290 cavalli: 18 caldaie Belle» 
ville, velocità di 19 nodi; 500 tonnellate di carbone di dotazione ordinaria; ha 
ponte continuo di protezione grosso 76 mm. ed è armato con 4 cannoni di 
152 mm, 6 di 120 mm., 9 di 76 mm.. 3 di 47 mm., ha 2 lanciasiluri; 

Fa parte del gruppo Vindirtive, Furious, Gladiator varato nel 1596. 
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Le caratteristiche principali di queste navi sono le seguenti : 


è DIMENSIONI 2 5 
3 © | $ 2 
se| 3| R|] € | se] 4 
NOME DELLA NAVE so; 3/2) 28 | §|é8] 3 
N £ E) © 2 wo @ © 
s| È E | & | 05£| 3 
a © = 3 £ Q Qe > 
a m. | m. | m. |tonn.| cav. | nodi 
| 
Temeraire . . . . | Corazz.a torri | 1876 87 19 | 82 | 8540 | 7520 13 
| 
Neptune . .... Id. 1874 | 91 19 | 8 2 | 9310 | S000 13 
Jron Duke . … . . Corazzata 1870 85 16 | 6.£0 | 6010 | 3520 12 
| 
Invincible. . . . . Id. 1869 | 85.30! 16.46] 7.06 | 6010 , 4820 14 
Achilles . . . . . | Già incro:ia- 
tore corazzato | 1863 |[115.80) 17.90| 8.30 | 9820 | 5000 14.3 


Il Temeraire, già prima nave corazzata di costruzione moderna e 
che tu una delle più potenti del suo tempo, sarà venduto, e così il Nep- 
tune; l Iron Duke e l! Invincible sono destinati quali navi centrali per 
le controtorpediniere destinate alla difesa delle coste; l'Achilles, sotto il 
nuovo nome di Hibernia, sarà mandato a Malta, ove resterà quale nave 
ammiraglia di quella piazza marittima. 


ULA\DA. — Prove di piastre di corazza per la corazzata De Ruyter. 
— fl giornale Marinenblad dell’ ottobre pubblica alcune interessanti 
notizie sui risultati della prova di collaudazione eseguita al poligono di 
Meppen di una piastra di acciaio al nichel, a superficie indurita col si- 
stema Krupp, grossa 150 mm., appartenente ad un lotto di piastre per 
la corazzata guardacoste De Ruyter. 

La piastra aveva le dimensioni: m. 3.30 di lunghezza, e m. 2.10 di 
altezza : era fissata sul bersaglio con ll chiavarde di acciaio di 65 mm. 
di diametro disposte tutte all'ingiro del suo contorno : il bersaglio aveva 
60 centimetri di cuscino di legno, formato da due strati di eguale gros- 
sezza di legno quercia, e applicato sopra 4 centimetri di lamiera. 

Il cannone adoperato per la prova fu quello di 152 mm. e il pro- 
iettile lanciato era quello perforante di acciaio Krupp, pesante kg. 45.5. 


- 
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Le condizioni di collaudo imponevano che la piastra resistesse senza 
essere perforata e senza presentare screpolature a tre colpi tirati nor- 
malmente alla superficie con velocità iniziale di 565 m. al secondo. e di- 
sposti secondo i vertici di un triangolo equilatero di 550 mm. di lato, e 
cosi orientati che nessuno dovesse distare meno di 550 mm. dagli orli 
della piastra. 

La prova riescì egregiamente, e la piastra soddisfece a tutte le con- 
dizioni. Si aumentò poi pei tre colpi successivi la velocità del proiettile 
all'urto, portandola gradatamente da 565 m. a 680, 701, 720 m. al se- 
condo. 

La perforazione completa si ebbe senza screpolature al terzo colpo; 
il penultimo e l'antipenultimo determinarono invece un distacco più o meno 
sentito del menisco, che si forma attorno al punto colpito. 


RUSS. — Costruzione di una nave per servizio idrografico — No- 
tizie sulla nuova nave scuola Okean - Notizie sulle prove di macchina 
della corazzata Pobjeda e dell’ incrociatore Bogatyr - Notizie sul- 
l'impianto elettrico dell’incrociatore Gromoboi. — Viene riferito 
che sia stata affidata al cantiere di Nicolajeff la costruzione di un piro- 
scalo al quale sarebbe stato dato il nome di /drog:af e che dovrebbe 
servire per i lavori idrogratici nel Mar Nero e nel Mare d'Azoff. 


È stata affidata al cantiere Howald di Kiel la costruzione di una 
nave scuola per macchinisti e fuochisti che sarà chiamata Okean. 

La nave avrà 12000 tonnellate di dislocamento e la velocità di 
10 nodi. 

Potrà alloggiare 730 uomini e avrà carbonivre capaci di contenere 
4000 tonnellate di carbone. In tal modo. oltre che avere una grandis- 
sima autonomia, la nave potrà servire, eventualmente, anche per tra- 
sporto di combustibile. 


La corazzata Pobjeda ' di 12 674 tonnellate, 14500 cavalli, 18 nodi, 
della quale abbiamo dato notizic nel fascicolo di giugno 1900, a pag. 502, 


~ * Carena: 130 metri di lunghezza, 21.80 metri di larghezza, 7.90 di immer- 
sione ; 12 674 tonn. di dislocamento. Protezione: cintura parziale per */, circa 
della lunghezza della nave, grossa 228 mm. al mezzo e 152 alle estremità; 
murate protette da 125 mm. di corazza per circa 70 metri al centro, dalla cin- 
tura al ponte di batteria ; ponte corazzato grosso 70 min. alle estremità e 37 mm. 
al centro; torri dei grossi cannoni difese da piastre di 250 mm.; casematte da 
152 mm. Artiglieria: 4 pezzi di 25 cm. allovati in due torri disposte una a 
Poppa e l'altra a prua, sul piano longitudinale della nave; 11 cannoni di 152 mm., 
dei quali uno all'estrema prua nel ponte inferiore a quello in cui si eleva la torre 
dei grossi cannoni, otto sui fianchi in casematte due a due sovrapposte, due sui 
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ha eseguito le prove a tutta forza del suo apparato motore, della durata 
di sei ore. Siccome la nave non à ancora al completo della corazzatura, 
é stata posta nelle condizioni di assetto in pieno carico, stabilite per le 
prove, introducendo sufficiente quantita d'acqua nel doppio fondo. 

I risultati della prova sono stati molto soddistacenti: la macchina di 
dritta ha sviluppato 5198 cavalli; quella di centro 5245 e quella di sini- 
stra 5049; e così complessivamente 15409 inveca dei 14500 contrat- 
tuali. La velocità, rilevata come media di quattro corse sulla base del 
miglio misurato, è stata di 18.5 nodi. ll consumo di combustibile per 
cavallo-ora risultò di 1200 kg. 


L’ incrociatore protetto Bogatyr' di 6500 tonn., 19500 cavalli, 23 
nodi, del quale abbiamo dato notizie nel fascicolo di febbraio 1901, a 
pag. 295-96, ha eseguito le prove preliminari dell'apparato motore a 
Stettin, ove è stato costruito dal cantiere Vulcan. 

La potenza sviluppata dalle motrici risultò di 20500 cavalli e la ve- 
locità raggiunta fu di 24 nodi. 

Le prove ufficiali saranno eseguite nel prossimo aprile. 


È notevole lo sviluppo dato alle applicazioni elettriche sull'incrocia- 
tore corazzato Gromoboi varato nel maggio 1899, ed armato per la 
prima volta alla fine del 1900. Lé camere delle dinamo sono tre, 
una a prua in corridoio per il servizio ordinario con due complessi a 
110 volts da 640 ampères l'uno, le altre due, separate, sotto il ponte 
di protezione per il combattimento; in queste ultime sono sistemate 
due a due, quattro dinamo a 110 volts, due tetrapolari da 1000 ampères 
e due da 640, disposte per l'accoppiamento in parallelo. I circuiti princi- 
pali sono tre: illuminazione, trasporto di forza e proiettori. Le condut- 
ture maestre sono costituite da barre di rame ricoperte da una fasciatura 
di gomma, mentre tutte le linee sono senza protezione, e sostenute da 
bottoni di porcellana. 

La nave è munita, oltrechè di una Forester ordinaria, anche di un 
apparecchio elettrico per la manovra del timone, del tipo descritto nel fa- 
scicolo di novembre di questa Rivista. Oltre a ciò, l'energia elettrica muove 


fianchi, tra le casematte estreme, all'altezza delle casematte superiori; 20 di 
76 mm.; 26 di piccolo calibro; 6 lanciasiluri, 2 sopracquei, 4 subacquei. 

Apparato motore : 3 macchine capaci di sviluppare 14500 cavalli, alimen- 
tate da caldaie Relleville, capaci di propellere la nave a 18 nodi; dotazione 
normale di carbone 1100 tonn.; massima 2500 tonn. 

* Junghezza m. 129, larghezza m. 16, immersione m. 6.60; dislocamento 
8500 tom. Armamento: 12 pezzi di 152 mm., 12 di 76 mm., 6 di 47 mm., 6 lan- 
ciasiluri, quattro sopracquei e due subacquei. Protezione: ponte continuo di 
70 mm. Apparato motore: 2 macchine 19500 cavalli, caldaie Niclausse; velo» 
cità presunta 23 nodi ; dotazione di carbone 1100 tonn. 
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24 elevatori per le munizioni, 10 turbine di esaurimento, l'argano a sal- 
pare, i motorini per le macchine utensili, ed i numerosi ventilatori ed e- 
strattori sistemati nei vari locali. Sembra che l'apparecchio elettrico della 
manovra del timone non riesca a mettere questo alla banda in ogni cir- 
costanza, ciò che si ritiene debba attribuirsi ad una inesatta valutazione 
preventiva della potenza richiesta nel motore elettrico che lo deve muovere. 


SPAGNA. — Stanziamenti per le nuove costruzioni ~ Artiglierie del- 
Pincrociatore protetto Estremadura. — Il bilancio della marina pre- 
vede per la continuazione delle costruzioni in corso e per alcune migliorie 
negli arsenali di Cartagena e Carraca, circa 11 milioni di lire così ripartite : 

Incrociatore Cardinal Cisneros L. 933 000 ; incrociatore Reina Re- 
gente 2 887 500 ; cannoniere Dona Maria de Molina, Marquis de la 
Victoria e Don Alvaro de Bazan, 97500, 165 000, 202 500 lire rispet- 
tivamente ; incrociatore Cataluna 2 ‘62 500 lire: id. Princesa de Astu- 
rias 1 875 000 lire; id. Estremadura 192 500 lire. 

Per le dighe di Cartagena e di Carraca circa 600 000 e 1 500 000 lire 
rispettivamente. 


Il governo spagnolo ha commesso alla ditta Vickers Sons e Maxim 
l'artiglieria pel nuovo incrociatore protetto Estremadura 1 di 2030 ton- 
nellate e 20 nodi. 

L'armamento di questa nave si comporrà di 4 pezzi di 140 millimetri, 
4 di 100 mm., 4 di 57 mm., 2 di 37 mm., 2 maxim. e 2 cannoni da sbarco 
di 75 mm. 

Si rinuncia per queste nuove armi ai bossoli metallici allo scopo di 
ridurre il peso del munizionamento, e per agevolare lo stivaggio e ìl 
trasporto delle cariche di polvere. 

È questa la prima volta che il governo spagnuolo abbandona le sue 
artiglierie tipo Hontoria, e che commette all'estero i cannoni per le sue 
navi. 


STATI-UNITI — Il rapporto del Board of Constructions sui pro- 
getti delle nuove corazzate e sul nuovi incrociatori corazzati - No- 
tizie sulle corazzate e sugli incrociatori corazzati predetti - Varo 
della corazzata Missouri - Varo del monitor Florida - Il progetto 
della riserva navale - Radiazione di navi. — Il segretario per la ma- 
rina Mr. Long ha trasmesso al Congresso i piani delle due nuove co- 


' Lunghezza m. 88, larghezza m. 11, immersione m. 430, dislocamento ton- 
nellate 2030; Ponte di protezione grosso 50 inm. Due macchine di 7000 cavalli 
complessivi : dotazione di carbone 210 tonnellate ; velocità 20 nodi. 
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razzate e degli incrociatori la cui costruzione é stata approvata da quel 
Consesso il 3 marzo 1901, ed è contemplata nel bilancio 1901-902 insieme 
ad un memoriale le cui conclusioni meritano di esser riprodotte, perchè 
dànno un’idea molto chiara dei criteri ai quali si è informato il Board 
nel redigere i piani delle nuove costruzioni. 

Circa la fasciatura delle carene con legname e fogli di rame il 
Board si è pronunciato contrario a questa pratica, perchè gli svantaggi 
del sistema superano i vantaggi. 

Difatti, con buone pitture anticorrosive e antivegetative è possibile 
mantenere le carene metalliche abbastanza pulite per il periodo di un anno, 
(dopo il quale è prudente, anzi necessario immettere le navi in bacino per 
visitare il timone, i bracci degli alberi portaeliche, le prese d'acqua, ecc..) 
e così si possono eliminare |’ aumento di peso, di forza di macchina, di 
spesa che l'applicazione del fasciame di legno porta di conseguenza ; l'in- 
debolimento della resistenza della cintura di corazza dovuta ai numerosi 
fori, che dovrebbero assicurare tale fasciame alla corazza stessa ; i danni 
che possono derivare dall'azione galvanica per intiltrazione d'acqua do- 
vuta ad imperietto calafataggio tra le fodere di rame, il calafataggio del 
fasciame di legno e il fasciame di acciaio ; la ditficoltà di accertare i de 
teriorainenti del fasciame metallico di carena, che vengono celate dalla 
fodera di legno; infine la spesa per il periodico rinnovamento delle f>- 
dere di rame, la cui azione prottettiva diminuisce col tempo e in periodo 
non superiore a sei mesi. 

Per quanto riguarda il peso e l'estensione della corazzatura il 
board è di parere che le navi da battaglia e gli incrociatori corazzati 
debbano portare la massima quantità di corazza senza detrimento delle 
altre loro qualita; crede che alla protezione non possa per ciò essere 
destinato un peso maggiore del 22 al 28 °/, del dislocamento totale, per 
le corazzate, e del 7 al 20 °/, per gli incrociatori; da questa percentuale 
si deve però in ogni caso escludere il peso dei così detti ponti di pro- 
tezione. La percentuale massima indicata permette di avere una efticiente 
protezione con cintura completa al galleggiamento, traverse, torri per 
grossi cannoni, cassmatte, e adatta difesa pei cannoni di piccolo calibro. 

Il metodo migliore di utilizzare questa corazza è, a parere del Board, 
quello di coprire di corazza quanto più è possibile della superticie della 
nave, conservando le forti grossezze per la linea di galleggiamento nella 
zona, che corrisponde alle macchine, alle caldaie ed ai depositi delle mu- 
nizioni, ed agli impianti delle artiglierie maggiori. Ritiene necessaria una 
grossezza di 280 mm. di corazza della miglior qualità per la parte prin- 
cipale della cintura, le torri e le harbette dei grossi cannoni, e 152 a 178 
mi.limetri per le casematte, nelle corazzate. 

Per gli incrociatori corazzati, molto veloci, essendo impossibile as- 
segnare alla difesa, mediante corazza, una elevata percentuale del dislo- 
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camento, conviene limitare a 152 mm. la grossezza della cintura nelle 
parti più importanti, 125 mm. per le casematte, 200 mm. per le torri 
e le barbette delle artiglierie principali, e 225 mm. per la piastra ante- 
riore delle torri stesse. Il miglior tipo di corazza è quello ottenuto col 
metodo Krupp. 

Quanto alla forma delle torri il Board ritiene molto conveniente quella 
ellittica, equilibrata con piastre anteriori da cui escono le volate dei pezzi, 
inclinate. Tale forma permette di conseguire la protezione più efficace 
col peso minimo; richiede aperture molto limitate per il maneggio dei 
pezzi in elevazione o in depressione, è di facile visita, e non altera le 
condizioni di assetto della nave nelle diverse posizioni. 

La migliore situazione di queste torri è verso le estremità della nave 
sulla linea di chiglia. Altre torri per i cannoni di medio calibro possono di- 
sporsi convenientemente per madiere, o sopra le torri dei cannoni maggiori. 

Il tipo di cannone più conveniente per queste navi, che debbono 
essere potentemente armate, è quello a retrocarica, della massima lun- 
ghezza, avente camera ampia di caricamento e grande energia del pro- 
ietto alla bocca dell'arma, e traiettoia molto radente. Il Board rileva che 
la tendenza odierna è quella di diminuire alquanto il calibro dei cannoni 
principali, di aumentare quello del tipo intermedio, che forma la batteria 
principale delle navi da battaglia, e di sostituire all'armamento secondario 
una potente batteria secondaria di cannoni leggieri e di rapidissimo fuoco ; 
ritiene che quattro pezzi da 305 mm. sieno sufficienti per l'armamento 
principale delle corazzate; per quanto viguarda il calibro intermedio la 
opinione del Board è molto divisa: alcuni sono fautori dei cannoni di 
152 mm.; altri di una batteria mista di pezzi di 152 e 203 mm, altri in- 
tine dei soli pezzi di 203 mm. Però l'opinione della maggioranza è che 
l'armamento secondario debba essere composto di pezzi di 203 e 178 mm. 
a tiro rapido, rendendosi tale scelta necessaria in seguito all'adozione di 
grosse corazze della miglior qualità, su grande superficie, negli ultimi tipi di 
navi estere, lo che rende imperiosa l'adozione di cannoni di grosso calibro e 
grande energia; quindi la scelta è caduta sul cannone di 203 mm.,che 
è capace di forare qualunque corazza, eccetto le più grosse, e sul pezzo 
di 178 mm., il quale riunisce i vantaggi del cannone a tiro rapido colla 
energia necessaria a forare 178 mm. di buona corazza. 

Per l'artiglieria leggiera i migliori tipi sono quelli di 76 e 47 mm. 

Per gli incrociatori corazzati è stata stabilita una batteria princinale 
di 4 pezzi di 254 mm., completata da 16 pezzi di 152 mm, così si dia 
queste navi grande potenza offensiva, quale non possiede ancora altra 
nave simile, e tale da permettere loro di prendere parte al combatti- 
mento, se è necessario. 

L'artiglieria leggiera per questi incrociatori è stata fissata a 22 pezzi 
di 76 mm. e 13 di 47 mm. 


9 
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Il Board è poi di opinione che i lanciasiluri debbano essere esclusi 
dalle corazzate e dagli incrociatori, e perciò quest'arma non è contem- 
plata nei progetti. 

Sull'uso dell’elettricità per i meccanismi ausiliarii il Board ritiene 
che l'energia elettrica debba essere adoperata ovunque dal suo uso de- 
rivi un aumento nell'efficienza guerresca delle navi. E siccome un im- 
pianto elettrico importante occorre sistemare per illuminazione, servizio 
di scoperta, manovra delle torri, funzionamento degli elevatori, conviene 
estendere l'uso dell'energia elettrica agli altri meccanismi ausiliarii, che 
non entrano in giuoco al momento dell'azione, quali le gru per le imbar- 
cazioni, i verricelli, ecc. 

Quanto al legname il Board è di parere che il suo uso debba esser 
ridotto al minimo tanto sulle corazzate che sugli incrociatori corazzati. 

Ritiene inoltre che debba portarsi tutta l’attenzione sulle condizioni 
di abitabilità, sulla ventilazione interna, sull'illuminazione, il riscaldamento, 
il rapido e abbondante rifornimento di carbone e di munizione, e in ge- 
nerale a tutti gli adattamenti delle navi dai quali dipende tanta parte 
dell'efficienza della nave. 

Il tipo più conveniente delle macchine è ritenuto quello verticale 
a triplice espansione; e il Board è di opinione che l'apparato motore debba 
esser frazionato in due macchine allogate in compartimenti stagni sepa- 
rati, contigui; le caldaie debbono essere a tubi d'acqua, dritti. 

Una grande dotazione di carbone è ritenuta indispensabile, e per- 
ciò la capacità delle carboniere nei due tipi di nave è stata stabilita a 
* 2000 tonnellate. 

La velocità si ritiene sufficiente di 18 nodi, alle prove, per le co- 
. razzate, e 22 nodi per gli incrociatori corazzati, tenuto conto che la ve- 
locità non è l'elemento più importante di una nave di battaglia e che le 
grandi velocità si possono ottenere soltanto con grave sacrifizio di peso 
e di spazio senza un corrispettivo nell'efficienza delle navi. Per ciò il 
Board ha limitato a 18 nodi la velocità delle corazzate, considerando che 
esse risultino così, nel complesso, molto più eflicienti di quanto non sa- 
rebbero risultate, se si fosse voluta fissare la velocità massima a 19 nodi. 

Il rapporto è firmato dal presidente O° Neil, e dai membri del Board 
Meville, macchinista capo, Bradford, capo dell'ufficio armamenti, Bowles, 
capo costruttore e Sigsbee, segretario. 


In base a questi criterii, le caratteristiche principali delle due nuove 
corazzate, delle quali abbiamo dato uno schizzo e le notizie allora note, 
nel fascicolo di ottobre a pag. 104, sono state così definite. 

Lunghezza tra le perpendicolari m. 137.25; larghezza m. 23.18; im- 
mersione, con 1000 tonnellate di carbone e ?/, delle munizioni e delle 
dotazioni, m. 7.50; dislocamento corrispondente 16 000 tonnellate ; dislo- 
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camento in carico completo e con 2000 tonn. di carbone 17600 tonn.; 
immersione m. 8.21. 

L'armamento è costituito da 4 cannoni di 305 mm. e 40 calibri si- 
tuati in due torri disposte una verso poppa l'altra verso prua, nel piano 
longitudinale verticale della nave; 8 pezzi da 203 mm. e 45 calibri al- 
logati in coppie entro quattro torri girevoli disposte agli angoli della 
soprastruttura centrale ; 12 pezzi di 178 mm. e 45 calibri, sistemati sei 
per murata, entro una cittadella centrale corazzata, che si eleva sulla co- 
perta tra gli impianti delle artiglierie principali, separati da diaframmi 
di sottile corazza: 20 pezzi di 76 mm. e 50 calibri; 12 di 47 mm. 

La protezione è assicurata da una cintura totale al galleggiamento 
alta m. 2.80, grossa uniformemente 280 mm. per 61 metri circa, nella 
parte centrale della nave, che comprende macchine, caldaie e basi delle 
artiglierie principali, e che va gradatamente assottigliandosi fino a di- 
venire da 101 mm. alle estremità ; da un ponte parascheggie continuo 
grosso 37 mm. nella parte centrale, e 112 mm. alle estremità fuori della 
grossa corazza di cintura. 

I cannoni di 305 mm. hanno le torri difese da piastre di 229 e 280 mm. 
di grossezza e le barbette da piastre di 254 mm. Le torri dei pezzi da 
203 mm. sono grosse da 164 a 203 mm. e le barbette da 102 a 152 mm. 
La cittadella è protetta alle murate da piastre di 178 mm.: i diaframmi, 
che isolano i vari pezzi, sono di 68 mm. | 

L'apparato motore sarà costituito da 2 macchine a triplice espan- 
sione alimentate da caldaie e tubi d'acqua, che dovranno sviluppare in- 
sieme 16500 cavalli e dovranno imprimere alla nave, con 1000 tonn. di 
carbone e due terzi delle munizioni e delle dotazioni a bordo, la velocità 
di 18 nodi. 

La dotazione normale di carbone è fissata a 1000 tonnellate, e quella 
straordinaria a 2000. 

L'acciaio al nickel sarà adoperato per le parti più sollecitate della 
struttura ; il legname sarà ridotto al minimo e quello che si userà sopra 
il ponte di protezione sarà immunizzato. La disposizione dei ponti sopra 
galleggiamento provvede ad un free-board di m. 5.40 a poppa e a prora. 
Gli alberi saranno due, con coffe militari e alberetti di legno alti a sut- 
ficienza, perchè possano servire per il telegrafo senza fili. 

I nuovi incrociatori saranno invece così caratterizzati : 

Carena: lunghezza m. 153, larghezza m. 21: immersione m. 7.50, 
dislocamento 14 000 tonnellate ; 

Armamento : 4 cannoni da 254 mm. sistemati in due torri disposte 
una verso prora, l'altra verso poppa, al centro; 16 cannoni di 152 mm. 
e 50 calibri allogati entro una cittadella corazzata, che si eleva sulla co- 
perta tra le due torri dei cannoni da 254 mm., e frazionata da diaframmi 
di sottile corazza ; 22 cannoni di 76 mm.; 13 di 47 mm. 
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Protezione: cintura completa al galleggiamento grossa 152 mm. per 
gli 80 metri centrali in corrispondenza delle macchine, delle caldaie e 
delle basi delle artiglierie principali, che si riduce alle estremita di prora 
e di poppa a mm. & e 75 rispettivamente: ponte parascheggie completo 
grosso 37 mm. tra gli impianti dei grossi cannoni e 76 mm. alle estre- 
mità ; cittadella centrale difesa con 127 min. di acciaio ; diaframmi della 
cittadella 63 mm. Le torri dei pezzi di 254 mm. sono protette con pia- 
stre da 203 e 229 mm. e le loro barbette con piastre da 102 e 178 mm. 

L'apparato motore sarà formato da due macchine a triplice espan- 
sione, in quattro cilindri, capaci di sviluppare complessivamente la po- 
tenza di 25 000 cavalli, e di imprimere alla nave la velocità di 22 nodi, quando 
sposta 14000 tonnellate ed ha a bordo 1000 tonnellate di carbone e due 
terzi delle munizioni e delle dotazioni. 

L'apparato evaporatore consterà di 16 caldaie a tubi d'acqua, allo- 
gate in otto compartimenti. 

La dotazione normale di carbone è di 1000 tonnellate e quella straor- 
dinaria è di 2000 tonnellate. 


Il 28 dicembre 1901 è stata varata a Newport News la corazzata 
Missouri; terza del gruppo di tre navi eguali, al quale appartengono 
l'Ohio varato il J9 maggio 1901 a San Francisco e il Maine messo in 
mare il 26 luglio a Filadeltia, come abbiamo riterito a suo tempo rispet- 
tivamente nei fascicoli di giugno 1901, p. 527 e agosto-settembre p. 366. 

Ricordiamo qui le caratteristiche principali della nave: 

Aspetto esterno: Opera morta molto alta sul mare dall'impianto delle 
artiglierie principali poppiere, alla ruota, e circa 3.30 m. più bassa dallo 
stesso impianto all'estrema poppa; due alberi con coffe militari, tre fu- 
maiuoli molto atti; prora rientrante. 

Carena : lunghezza tra le perpendicolari m. 118.34, lunghezza to- 
tale m. 119.86, larghezza massima m. 22, immersione media m. 7.25, di- 
slocamento corrispondente 12 300 tonnellate. 

L'opera morta è alta 3.35 m. a poppa e m. 6.65 per circa */, della 
lunghezza della nave a partire da prora. 

Protezione: Cintura completa al galleggiamento alta m. 2.30, grossa 
uniformemente 230 mm. sopra galleggiamento per la zona che comprende 
macchine, caldaie e gli impianti delle artiglierie principali, e 190 mm. 
sotto la linea d'acqua al canto inferiore; alle estremità, in vicinanza dei 
dritti, questa grossezza si riduce a 100 mm.: traverse di 254 mm.; mu- 
rate difese da piastre di 152 mm. per tutta altezza dalla cintura al ponte di 
coperta, nella zona compresa tra le due torri: ponte parascheggie, con- 
tinuo, grosso 68 mm. nella parte piana, al mezzo, e 101 mm. nelle parti 
inelinate, che scendono fino alle murate ; torri delle artiglierie principali 
difese da 305 mm. di corazza ei sottostanti anelli da 203 mm. Casematte 
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protette da piastre di 152 mm.: traverse parziali della batteria, che se- 
parano i cannoni ai 152 mm., grosse 37 mm., torre di comando coraz- 
zata con 253 mm. di acciaio; tutte le piastre sono d'acciaio a superficie 
indurita col metodo Krupp. 

Armamento : 4 cannoni di 305 mm. montati in barbetta su due 
torri disposte una a poppa e l'altra a prua; la prima sul ponte scoperto, 
che si trova come abbiamo detto, a m. 3.35 sul galleggiamento normale, 
e la seconda sopra il ciclo della soprastruttura che si eleva a m. 6.65 sul 
galleggiamento ; 16 cannoni da 152 mm., dei quali 10 sono sistemati nella 
batteria compresa tra le due torri, cinque per murata, separati da paratie 
parziali; quattro in casamatte, addossate due a due, sistemate sopra la 
batteria, al centro, e 2 in casematte disposte a prora sul ponte di bat- 
teria; 10 cannoni di 57 mm.. 6 di 37 mm., 2 lanciasiluri subacquei uno 
dritto di prora, l'altro dritto di poppa. 

L'apparato inotore è composto di due macchine a triplice espansione. 
a tre cilindri, capaci di sviluppare complessivamente 16 000 cavalli, ali- 
mentate da caldaie Thornycroft. La dotazione normale di carbone è di 1000 
tonnellate e quelia massima di 2000. La velocità presunta è di 18 nodi. 


Il 27 novembre 1901 è stato varato ad E:izabethport il monitor Flo- 
rida dai cantieri della ditta Levis Nixon. 

Questo monitor è il quarto ed ultimo del gruppo della quattro navi 
eguali Wyoming !, Arkansas*, Nevada * e Florida. 

Le sue carattesistiche principali sono: lunghezza totale m. 76.82: 
lunghezza tra le perpendicolari m. 68.60, larghezza m. 15.25, immersione 
m. 3.80, dislocamento 3 235 tonnellate. 

E armato con 2 cannoni di 305 mm. situati in una torre disposta 
poco a proravia del mezzo ; 4 di 102 mm. allogati entro una soprastrut- 
tura centrale che si eleva a poppavia della torre, 3 di 57 sulla coffa 
militare dell'unico albero, e 6 di 37 mm. 

La protezione dello scafo è assicurata da una cintura completa, che 
si eleva fino al ponte di coperta, alta m. 1.52, grossa 280 mm. al mezzo 
in corrispondenza del galleggiamento, 127 mm. al canto superiore e 76 
mm. a quello inferiore ; e da un ponte corazzato continuo grosso 37 mm. 

La torre dei grossi cannoni è difesa da piastre di 252 mm. e la so- 
prastruttura, centrale, nella quale sono allogati i cannoni di 102, da pia- 
stre di 178 mm. 

L'apparato motore è costituito da due macchine a triplice espansione 
alimentate da caldaie a tubi d'acqua tipo Niclausse; può sviluppare com- 


' Vedi fascicolo di ottobre 1900 pag. 110. 
` Id. id. dicembre 1900 pag. 531. 
> Id. id. gennaio 1901 pay. lil. 
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plessivamente 2400 cavalli e sarà capace di imprimere alla nave la ve- 
locità di 11.5 nodi. 
La dotazione di carbone è di 200 tonn. in carico normale e di 400 


in carico massimo. 


È stato presentato al Senato, per l'approvazione, il progetto di legge 
per la formazione della riserva navale. 

Secondo questo progetto tutti gli ufficiali, sott'ufficiali e marinai in- 
scritti nelle matricole della milizia navale, e che hanno preso parte alla 
guerra contro la Spagna, e tutti i licenziati dell'accademia navale, che 
hanno lasciato il servizio, potranno essere inscritti nella riserva col grado 
che avevano al momento in cui hanno abbandonato la marina. I gradi 
sono corrispondenti a quelli del servizio efiettivo, e la durata della ferma 
è di quattro anni pei sottufficiali, 

Nel tempo di pace nessun ufficiale può entrare nella riserva con 
grado superiore a quello di tenente di vascello, ma la promozione potrà 
essere conseguita dopo cinque anni di servizio. Invece, in tempo di guerra, 
gli ufficiali potranno essere promossi previo un’esame di idoneità, e senza 
il vincolo dei cinque anni di permanenza nella riserva. 

La chiamata della riserva in servizio sarà fatta volta per volta con 
decreto presidenziale e il periodo annuale di istruzione è stabilito a due 


settimane. 


Sono state radiate dalla lista delle navi della flotta i monitors Cats- 
kill, Manhattan e Maopack costruiti a tempo della guerra di seces- 
sione, il primo, nel 1863, gli altri due nel 1865, 

Sono vecchie navi le quali hanno 6 miglia di velocità al massimo e 
che non rappresentano più alcun valore guerresco. Saranno vendute al- 
l'asta. 
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zione — Il ribasso dej noli - L’industria metallurgica. 


Quando l'anno scorso facemmo la consueta rassegna dei lavori, parve 
che la produzione di nuovo tonnellaggio avesse raggiunto un massimo 
insuperabile in futuro: da ogni parte si cominciava a temere l’ecces- 
siva produzione, foriera di ulteriore riduzione del tasso medio del nolo. 
Gli armatori cominciarono poscia a sospendere nuove ordinazioni e i can- 
tieri a ridurre gradatamente i loro lavori, ma ecco che l’anno 1901, il 
primo del secolo, si chiude con una produzione ancor maggiore della 
precedente, e di cui andiam debitori in prima linea ai cantieri del Clyde. 

Il lavoro dell’anno si riassume, adunque, nelle cifre seguenti: 


PAESI Navi Tonnellazgio | Forza in cav. 
Inghilterra s 4: e o eng di Be ed à 83.1 1.091. 347 805. 328 
Irlanda . . . . . . e e e . . È 23 151 . 922 109. 300 


Scozia . . . e . e . . e e . ° 376 55 1. 106 472 190 
| 
| 
| 
| 


1233 1. 797. 675 1. 476. 818 
Esteri e Colonic. . . . . . . . . 870 857. 690 769, 813 
Total: generali . . 2103 2,655. 365 2.216. 631 
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I cantieri che tornirono la maggior produzione furono i seguenti: 
Harland e Wolff, Belfast, 92 000 tonn; W. Gray e C., West Hartlepool, 
82 000 tonn.; Compagnia Americana (quattro stabilimenti), 81 000 tonn.; 
Russell e C., Port Glasgow, 58 000 tonn.; Palmer's Comp., New Castle- 
on-Tyne, 51 000 tonn.; John Brown e C., Clydebank, 49 000 tonn. 

Quanto alla costruzione degli apparati motori, il primato spettò ai 
seguenti stabilimenti: 

Richardson, Westzarth e C., Hartlepool, 108 000 cav.; North-Eastern 
Company, Wallsend, 86 000 cav.: Harland e Wolff, Belfast, 76 000 cav.; 
Blair e C., Stockton, 62000 cav.; John Brown, Clydebank, 61 000 cav.; 
Hawthorn, Leslie e C., Newcastle, 59 000 cav. 

Ecco i sei maggiori piroscafi varati lo scorso anno: 


Tonnellate 


Celtic 20904 Harland e Wolff 
Kronprins Wilhelm 14908 Vulcan», Stettino 
Minnetonka 13 546 Harland e Wolff 
Athenic 12 512 » » 
Walmer Castle 12 482 » » 
Biker 12 372 Amburgo 

Moltke 12 372 » 

Noordam 12 340 Harland e Wolff 
Rijndam 12 302 » » 


Il celebre cantiere di Belfast costrui cinque di questi piroscafi e ne 
ebbe ancora un altro maggiore di 12000 tonn. 

Il precedente anno spettò il primato al cantiere Vulcan col Devt- 
schland, ma l'Harland ebbe pure tre grandi piroscati immediatamente dopo 
quello. 

Di tutta la produzione del Regno Unito, soltanto 58 000 tonn. sono 
rappresentate da velieri, che formano soltanto il 2 per cento del totale. 
Vi sono 145850 tonn. di navi da guerra, per conto del governo bri- 
tannico, tra cui otto corazzate di oltre 14000 tonnellate di dislocamento. 

Il materiale aggiunto alle matricole inglesi fu di circa 1 275 000 ton- 
nellate di piroscafi e 100 000 di velieri. Per contro se ne depennarono 
per circa 530 000 tonn. di piroscafi e 195 000 di velieri, cosi per vendite 
a straniere come per perdite ordinarie. Le vendite a stranieri raggua- 
gliaronsi a 344 000 tonn. di piroscati e 84 000 di velieri, fra vecchi e nuovi. 

L'anno cominciò con un ribasso nel prezzo dei vapori e sin dal primo 
trimestre notossi una riduzione di oltre 15 per cento nei prezzi dei pi- 
roscati nuovi e pronti e dei moderni di seconda mano. Questo ribasso fu 
pure accentuato dall'insistente offerta di alcuni piroscafi venduti da ar- 
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matori, che perd non erano assolutamente bisognosi di denaro, come pure 
dalla forzata realizzazione di tre o quattro nuovi piroscafi. 

Le lamiere di costruzione, che a principio d'anno erano a Ls. 6.15, cad- 
dero a Ls. 5.15 ai primi di giugno, quando molti armatori furono indotti, 
dai minori prezzi che così i costruttori potevano domandare, a dare nuovi 
ordini; sicchè, nel breve corso di sei settimane furono messi sullo scalo 
tanti vapori per circa 300 000 tonn. 

Tali contratti fecero tanto maggiore impressione operos vede- 
vansi già a quell'epoca i noli molto bassi e lo stato delle cose non fu 
migliorato da questo nuovo contingente. Le nuove commesse valsero però 
a far risalire il prezzo delle lamiere a L. 6.5; ma esso è ormai nuova- 
mente a Ls. 5.15. Le lamiere per caldaie sono a L. 7.15 e i ferri ad an- 
golo a L.5.10. 

I salari rimasero durante l’anno stazionari e i costruttori non furono 
tormentati dagli scioperi: nondimeno, osserva il Times in una serie di 
articoli sull'industria, i padroni non ricavano dagli operai l'intiero valore 
dei salari pagati e quindi il costo di produzione aumenta. Il giorno si av- 
vicina in cui i salari degli operai inglesi debbono essere ridotti, e si spera 
al tempo stesso una maggiore onestà nel lavoro. Le minaccie degli Stati 
Uniti e della Germania non passano inosservate : da questi paesi non poco 
materiale da costruzione è stato importato nei cantieri del Regno Unito 
e pare che sia per la concorrenza, sia per timore di tali vaste combi- 
nazioni come l'« American Steel Trust» gli inglesi si scuoteranno ben 
presto per escogitare nuovi processi ed economie, allo scopo di ridurre 
ulteriormente il costo di produzione. 


Di questa concorrenza si preoccupa il prof. Biles, che insegna archi- 
tettura navale all’ Università di Glasgow. Però egli crede che la concor- 
renza estera non abbia fatto ancora grande breccia nei propugnacoli 
creati dall'energia, dalla perizia, dallo spirito intraprendente dei costrut- 
tori ed ingegneri inglesi. « Chi voglia - ei dice - strappare da noi questa 
supremazia, non ha facile compito, perchè la costruzione navale è un'arte 
e al tempo stesso una scienza, Il mare è un nemico inesorabile, sempre 
pronto a mettere costantemente a prova l'opera del costruttore e del- 
l'ingegnere navale. Queste industrie sono l'evoluzione di lungo e paziente 
processo di tentativi e di errori, sono l'accumulazione dell'esperienza dive- 
nuta tradizionale, che è stata trasmessa di padre in figlio, dal maestro al- 
l'apprendista, dall'insegnante allo studioso. Dietro ogni esponente di ogni 
branca dell'arte è una lunga fila di morti e di predecessori, i quali hanno, 
ciascuno a sua volta, contribuito a fondare le presenti industrie ». 

La spiegazione più probabile che può darsi del progresso della Ger- 
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mania nell’ architettura navale è questa, che i suoi armatori, parte per 
l'abile direzione e l'ottima organizzazione, parte pei liberali incoraggia- 
menti del governo!, parte pei salari relativamente bassi degli equipaggi 
tedeschi in confronto degl’ inglesi, possono, come già precedentemente 
annunziammo, far navigare i loro rapidissimi vapori con una spesa anche 
minore. È anche probabile che, mediante uno studio speciale del disegno 
e dei pesi dello scato e del motore, essi sieno riusciti a lanciare i loro 
colossi ad una velocità maggiore di quella che altri ingegneri di altre 
scuole non avrebbero ottenuto con la stessa potenza di macchina o con 
lo stesso consumo di combustibile. Ma non si è visto ancora, però, che 
i tedeschi sieno stati capaci di produrre I ordinaria nave da carico allo 
stesso prezzo dei costruttori della costa Nord-Est, poichè è appunto 
accumulazione dell'esperienza che consolida i tipi dai caratteri più per- 
fetti ed economici. 

Competitori più temibili sono, invece, gli Stati Uniti. Agguerriti da 
un rigido sistema di protezionismo che ha dato campo di sviluppare enor- 
memente le industrie, mentre al di dentro dei contini dell'immenso ter- 
ritorio vige il più ampio libero scambio, più libero certo di quel che esista 
fra le nostre stesse città, han visto venuto il momento di favorire I e- 
spansione dei loro prodotti industriali e agricoli, han visto il grave errore 
economico di continuare a pagare enormi somme di noli alle marine 
straniere, onde la smania non già di creare una marina, ma di ricondur 
questa alla primiera proporzione. Perciò il governo si è messo alacre- 
mente ad incoraggiare in tutti i modi le costruzioni navali ed è giunto 
persino ad affidare la costruzione di complicate navi da guerra a ditte 
che non avevano mai costruito una barca da pesca. Ha pazientemente 
atteso che queste ditte abbiano sistemato lo scalo, impiantate le oificine, 
raccolto il personale, accumulato esperienza, finchè han consegnato la 
nave in modo commendevole, Se questo sia un buon affare commerciale, 
noi non sappiamo; ma è certo che il governo ha ottenuto vasti e nu- 
merosi cantieri, e questi sono una forza considerevole pel paese; essi, 
intine, hanno adottato dei metodi di costruzione d° inestimabile valore 
pratico, per la più vasta adozione delle macchine utensili e la riduzione 
della mano d'opera, al punto che gl inglesi stessi vanno a Nuova York 
e a Newport News a toccare con mano i nuovi strumenti di lavoro, a 
inebriarsi alla nuova scuola per riconoscere sempre più la necessità ur- 
gente di trasformare, rinnovellandoli a contatto delle idee moderne, i loro 
storici stabilimenti. 


t Si calcola che, fra sovvenzioni postali e altre indennità, per servizi rela 
tivi, l'impero paghi annualmente, alla marina mercantile germanica, la somma 
di undici milioni di lire. 
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Nè è da mettersi in non cale la concorrenza degli altri paesi marit- 
timi, non tanto perchè essi stessi facciano « esportazione » di navia vela 
od a vapore, come faceva e fa tuttora l'Inghilterra, quanto perchè, col- 
l'incremento delle loro proprie industrie di costruzione, si sono resi indi- 
pendenti dall’ Inghilterra stessa, a detrimento della maggior produzione 
di questa. Le costruzioni estere han fatto progressi inattesi, e sonosi più 
che triplicate dal 1895 in poi; allora ammontavano a 267 193 tonn. Il 
tonnellaggio costruito lo scorso anno nelle colonie e nei paesi esteri (per 
rispetto al Regno Unito) fu di circa 760 000 tonnellate a vapore e 98 000 
a vela, con un incremento di 16 '/, per cento sul precedente anno. 

Eccone il dettaglio : 


PAESI Navi Tonnellaygio | Forza indicata 
Stati With ct do ad. de & dè 4 dd a 123 279. 097 202, 822 
Germania . . . ee a e s e e‘ 211 265. S60 237. 760 
Francia à . ela di See ye ne x 3? 85.971 42. 638 
Olanda: et. a dede A ee à 132 53. 759 12.725 
Svezia e Norvegia . . . . . . . . 76 50. 666 45. 316 
Italia. e e è He Gr A 21 28. 915 41. 136 
Danimarca. . . .| 2 20 935 21.815 
Giappone . . . . es ew we ‘e | 49 20. 763 27.856 
Austria Ungheria . . . . . : 21 20. 162 30. 230 
Belgio . e es 4 da a, we LE 21 13 700 1.375 

ecc. ecc. ecc. ecc. 


Il riassunto comprende 870 navi, di 857 690 tonnellate, con 769813 
cavalli di forza. 

Venendo a esaminare la produzione dell'Italia, noi troviamo ch'essa 
fu durante il 1901 di 11 velieri di complessive tonn. 1 200 e 10 piroscafi 
di 25 715 tonn. 

Il cantiere di Muggiano contribui a questo lavoro con 14 441 tonn., 
quello di Livorno (Orlando) con 6 250 tonn., quello di Odero a Genova 
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con 4364 tonn., quello di Pattison a Napoli con 660 tonn. e finalmente 
il cantiere Poli a Chioggia con 1 200 tonn. 

Riepilogando, furono varati a Muggiano (Spezia) i piroscafi Piemonte 
(6023 tonn.) Fert (4218) e Isola di Capri (4200). I primi due son della 
Società Torinese, l'ultimo della Meridionale. I fratelli Orlando vararono 
l'Umbria della Navigazione Generale, che avrà un motore a quadrupla 
espansione, e due piccoli vapori per La Puglia, Epiro e Principessa 
Jolanda. L'Odero di Genova consegnò il Rarenna alla Società Italia e 
un piccolo rimorchiatore a una ditta di Brema. Infine il Pattison die alla 
Marina dello Stato due buoni cacciatorpediniere di 6 000 cavalli, il Nembo 
e il Turbine. 

Gli apparati motori consegnati, di cui abbiamo notizia, di poco su- 
perano 41 000 cav. Lo stabilimento Ansaldo consegnò le due macchine 
di 4250 cavalli ciascuna di piroscafi Liguria e Lombardia, lo stabili- 
mento Odero di Sestriponente, che ha trastormato l'impianto elettrico, i 
due apparati del Sicilia e del Sardegna, più un apparato di 2987 cav. 
i fratelli Orlando quello di 4620 cav. dell'Umbria, tutti della N. G. I 
La fonderia Oretea di Palermo costruì due nuovi apparati motori a tri- 
plice espansione di 1500 cav. ciascuno con tirare torzato Howden, pei 
piroscati Isola di Capri e Isola d'ischia. Il Pattison fece, come abbiamo 
detto, i due apparati dei cacciatorpediniere, avendo elevato la produzione 
di 8000 cav. nel 1900 a 12 000 nel 1901, 

Il lavoro in corso, nel presente anno 1902 è il seguente: Sono in 
costruzione a Muggiano quattro piroscafi, ognuno di 4 200 tonn. e 1 800 
cav. di forza. Uno di questi è per Palermo, gli altri per Torino. La So- 
cietà dei Cantieri Navali e Bacini e stabilimenti Meccanici Siciliani ha 
finalmente inaugurato i suoi lavori con un gran Cargoboat di 7 100 tonn. 
per conto della N. G. I. che si chiamerà il Giove. Il cantiere di Ancona, 
che ha testè varato il Regina Elena, ha in costruzione altri tre vapori 
e un bacino galleggiante. 

It cantiere Odero ha in costruzione due piroscafi cioè, uno di 2 700 tonn. 
e 1200 cavalli e uno di 1 750 tonn. e 860 cav. Ha testè varato la grande 
nave in acciaio Giuseppe d'Alì e imposterà un piroscafo in sua vece. 
Il cantiere Pattison di Napoli ha due destroyers di 30 nodi e un rimor- 
chiatore d’ alto mare di 900 tonn., tutti per ia marina da guerra. Infine 
il cantiere Orlando ha un vaporino di 800 tonn. e 600 cav. per Bari, e 
un altro di 2990 tonn. e 1890 cav. per proprio conto. Il cantiere An- 
saldo ha iniziato la costruzione di due incrociatori del tipo Garibaldi 
sugli scali di Sestriponente ed è in trattative inoltrate per due celeri 
transatlantici, da adibirsi alla linea del Plata. 
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L’ istituzione dei nuovi servizi per l'Estremo Oriente, cui alludemmo 
in un precedente fascicolo, se non è un fatto compiuto, sembra non di 
meno entrata in una fase di pratica attuazione. Stando a quanto dicono 
i giornali meglio informati, sembra certo che i Ministri delle poste e del 
tesoro sieno di accordo circa le modalità e la spesa. Questa sarebbe di 
due milioni e mezzo all'anno e all'uopo si costruirebbero nuovi piroscafi. 

I servizi proposti contemplano una linea fra l'Italia (Genova) e 
Shanghai (nella quale si fonderebbe quella attualmente esercitata fra Ge- 
nova, Napoli, Messina, Bombay, Singapore e Hong-Kong), e una linea 
fra l Italia e i principali scali dell'Australia. 

A titolo di cronaca abbiamo in proposito da notare il voto contrario 
della Camera di commercio di Milano, controbilanciato però da voti fa- 
vorevoli di altre Camere. 

Anche a Venezia si fan voti per l istituzione di un servizio diretto 
fra l'Adriatico e quelle lontane regioni, ma sembra che pel momento ba- 
stino i servizi attualmente assegnati all'Adriatico, che coincidono a Porto 
Said con le linee partenti da Genova e dai porti del versante occi- 
dentale. 

In Ancona si è costituito un Comitato per la creazione di una So- 
cietà di navigazione, i cui piroscafi si costruirebbero presso quel can- 
tiere. . 


Qualunque siano le cifre da noi precedentemente date intorno alla 
marina mercantile greca, cifre da noi prese dal Verias, risulta da un 
rapporto del R. Ministro d’ Italia in Atene, il quale si sarà certo infor- 
mato alle statistiche locali, che il naviglio a vapore ellenico è in via di 
rapido sviluppo. Riassumiamo, per maggior chiarezza, in uno specchietto, 
le cifre che troviamo sparse nel rapporto stesso, cioè: 


—__________—_<_—_y_y——r_r——_—y_—————_—__-tt_————_—_——_—————__—_r—m—mrÉ——_—rT—r_€—_—_————————————————— 


Numero Tonnellaggio Valore 
EPOCHE dei piroscafi di stazza in ir. oro 

I gennaio 1900. . e . . . . 82 88. 933 34. 939. 486 
3l dicembre 190 . . . . . . 99 113. 305 44. 026, 446 


31 Maggio 1901 . . . . . . 111 129. 062 50. 000. 000 
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Questo incremento è dovuto alle condizioni straordinariamente fa- 
vorevoli del biennio 1899-900, quando i piroscafi in esercizio diedero tali 
utili da rappresentare fino al 30 per cento del loro valore. L'unico in- 
conveniente economico per la Grecia si osserva nel fatto che la specie 
metallica che entra in Grecia con gli utili dell'industria dei trasporti ma- 
rittimi, i quali furono pel 1900 calcolati a circa dodici milioni, non ri- 
mane in paese, ma viene quasi per intiero riesportata all’ estero per lo 
acquisto di nuovi piroscafi, che in mancanza di una industria navale in- 
digena vengono comperati all’ estero, segnatamente in Inghilterra. 

La posizione geografica della Grecia e la difficoltà dei suoi paraggi 
spiegano poi perchè i greci sviluppino di preferenza la navigazione a 
vapore e lascino la vela al solo piccolo commercio locale. 

Gli armatori greci furono lo scorso anno buoni compratori di piro- 
scafi inglesi di seconda mano, perchè tornano ad investire in mare i 
protitti dei trasporti. Quantunque si limitino al traffico per il Mar Nero 
e il Danubio da una parte e I Inghilterra dall altra, facendo punto d'ap- 
poggio in Italia, pure hanno gradatamente aumentato la portata media 
dei loro piroscafi ed ora ne possiedono persino di 4-5000 tonnellate, se- 
guendo così la tendenza ascendente delle linee oceaniche. 

Questo piccolo, quanto antico popolo marinaro, sbucato fuori da un 
gruppo d' isole e dalle coste più aspre del Mediterraneo, offre il mira- 
bile esempio d' una marina industre e operosa che nasce dal nulla e che 
senza sussidi o speciali incoraggiamenti del proprio governo assume una 
parte sempre crescente del traffico di questo mare. 


Un fatto veramente importante, che caratterizza lo spirito intrapren- 
dente degli americani è stato lo acquisto, in un periodo di noli depressi, 
da parte del miliardario Pierrepont Morgan, di parecchie antiche linee o 
Società di navigazione, comprese la « City Line » per Calcutta, la « Hall 
Line » per Bombay, le linee Leyland e Papayanni per il Mediterraneo, 
insieme ad altri piroscafi e minori imprese. I grandi piroscafi petrolieri 
della « Shell Line » furono pure acquistati dalla famosa « Standard Oil 
Company. » Questo cambiamento di proprietà, fino a tanto che i piro- 
scatì conservano la bandiera britannica, non altera le condizioni della ma- 
rina mercantile, ma non sappiamo ciò che avverrà fra pochi anni, quando 
gli americani, istruiti dall'esperienza, incoraggiati dalla legge dei premi, 
che trovasi ormai davanti al Congresso, sostituiranno a poco & poco, ma 
senza molto ritardo, i loro nuovi piroscafi a quelli di origine europea 
che a mano a mano si renderanno antiquati. 

Circa le nuove iniziative, abbiamo che gli americani hanno final- 
mente istituito una loro propria linea di navigazione col Mediterraneo, 
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cioè fra Boston e Alessandria d'Egitto, per la via dei porti italiani. Il 
grandioso ed elegante Commonicealth di 13 000 tonn., ha già compiuto il 
secondo viaggio, ed esso sarà seguito da altri piroscafi dello stesso tipo, 
ora in costruzione. 


La legge dei premi alla marina mercantile degli Stati Uniti, che, 
come abbiam detto, è ora davanti al Parlamento, si divide in due parti: 
la prima riflette i sussidi ai piroscafi celeri oceanici, la seconda quelli ai 
vapori da carico. A differenza delle leggi italiane e francesi, finora vo- 
tate e tuttora tanto discusse, l'americana non contempla premi di costru- 
zione, ritenuti non necessari per l'alto grado raggiunto, checchè si dica, 
dall industria navale in quei paesi. Fate che il capitalista americano veda 
una domanda di nuovo materiale ed egli s' affretterà a provvedere gli 
impianti per costruirlo, E che questa domanda verrà, appena la legge 
sarà approvata, è un fatto che non può essere negato e che è atteso 
dalle grandi Compagnie europee con indubbia preoccupazione. 

I piroscafi oceanici sono, per l'assegnazione del premio, divisi in 
sette categorie, e classificati in relazione al tonnellaggio e alla velocità. 
Quelli superiori a 5000 tonn., e aventi una velocità non inferiore a 17 
nodi, come pur quelli di oltre 10 000 tonn. e aventi una velocità non in- 
feriore a 20 nodi, dovranno esser costruiti in modo da poter servire da 
incrociatori ausiliari, 

Il premio dovuto ai piroscafi da carico contempla dapprima quelli 
esistenti in relazione al numero dei viaggi compiuti da un porto estero, 
poi quelli che saranno costruiti dopo la promulgazione della legge, i quali 
godranno '/, di cent d'aumento per ogni tonnellata lorda e per ogni 100 
miglia. Nessun piroscafo che abbia una volta percepito un premio potrà 
esser venduto all estero, senza il consenso del Segretario di Stato pel 
Tesoro. 

Riassumiamo, nella seguente tabella, le proporzioni dei premii come 
sono proposte pei vapori mercantili, e che importeranno all’ erario una 
spesa, dicesi, di circa settantacinque milioni di lire all'anno: 
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PREMIO: 
CATEGORIA VELOCITA per ogni tonn. di regi- 

stro lordo e per 100 mi- 
glia di percorso. 


nodi 
Sopra 10000 tonnellate 
Logli EURE # Rea do RO pus 4 Le led 2.7 cents 
ll . . ° ° . D . e e . . e 19 e meno di 20 . e 2,5 » 
Sopra 5000 tonnellate 
HE > duale de es en a | BPO o ia 2,3 » 
IV... ww ew ew . . . . | Ie meno di ls. . 2,1 » 
MO ate. 44%. Ve us ea ee ment di 17 è 1,9 » 
VI... ee ee . ee . . | 15 e meno di 16. , 1,7 » 
Sopra 2000 tonnellate 
VI sig Audi a ©. «| Hepiu. . +. . 1.5 » 


Sussidi generali. 


Velieri o piroscafi. . . . . . . | Velocità ordinaria per l= > 
servizio da carico. 


» » sopra 1500 tonn.. » » » 125 » 


Bisogna tener presente che la motivazione della legge à di « auto- 
rizzare l'amministrazione generale delle poste di stipulare contratti, per 
una durata non minore di cinque anni nè maggiore di quindici, con 
cittadini americani, pel trasporto delle poste sopra piroscafi americani, 
fra’ porti degli Stati Uniti e paesi esteri, avuto riguardo alla difesa na- 
zionale, e nell'intento di promuovere gl'interessi postali commerciali e 
marittimi degli Stati Uniti ». 

Il disegno di legge contempla, inoltre, un premio di 2 dollari per ton- 
nellata lorda all'anno ad ogni bastimento addetto alla gran pesca, ed un 
premio di 1 dollaro al mese ad ogni marinaio pescatore. 

Infine stabilisce le proporzioni minime degli uomini di tutti gli equi- 
pagzgi, che dovranno essere cittadini americani. 
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Le maggiori compagnie germaniche han consolidato le linee del- 
l'Estremo Oriente e hanno assunto dei traffici finora serviti dagl'inglesi, 
pagando, come nel caso degli americani, dei considerevoli premi di buona 
«scita. I tedeschi hanno inaugurato nuove linee dall'America alle Indie 
per la via dell’Africa meridionale, e stanno organizzando una linea fra 
la costa occidentale di America, il Giappone e la Cina, così che mon son 
più, come prima, confinati ai soli traffici diretti della madrepatria. 

La Francia continua alacremente, nel sistema dei premi, che però non 
fu buono dopo venti anni a darle delle navi a buon mercato, ! e con la 
nuova legge, ch'è ormai al Senato, accorda dei premi anche ai piroscati 
di costruzione estera e a quelli di seconda mano comperati all'estero, 
purchè non eccedenti l'età di sette anni. Naturalmente, col minor prezzo 
di primo costo e il sussi lio governativo, gli armatori francesi potranno 
tar navigare i loro piroscati a migliori condizioni e quindi attirare alla 
Francia una buona parte dei noli che or si pagano all'estero. Gli armatori 
spagnuoli, che nei due anni precedenti furono buoni clienti dell'Inghilterra 
per lo acquisto di piroscati di seconda mano, non hanno comprato nulla lo 
scorso anno 1901 e si teme che non abbiano avuto esito felice le loro 
passate esperienze. Hanno generalmente una buona popolazione marinara, 
ma sembra che i loro capitani e macchinisti non possiedano ancora suf- 
ficiente pratica del commercio e ciò è dannoso all'esercizio delle imprese. 
Due o tre compagnie spagnole, oltre la « Trasitlantica » di Barcellona 
hanno istituito nuove linee di navigazione, segnatamente pel trasporto 
degli emigranti, fra l'Italia, gli Stati Uniti, l'America centrale, il Brasile 
e il Plata. Effettivamente, dove andiamo noi, vanno anclie gli spagnuoli, 
e non sappiamo se i traffici sieno abbastanza protittevoli alle due parti. 

Fra le Compagnie spagnole, che ora frequentano i nostri porti, no- 
tiamo le seguenti: « Trasâtlantica » e « Gelidense » (lover Serra) di 
Barcellona ; Pinillos Izquierdo e Co.; « Valenciana » (Cabotaggio); Oli- 
zarri (Bilbao). 


Il rinnovamonto delle flotte principali non è cominciato da oggi. Ogni 
incremento della velocità, pone fuori combattimento una quantità di va- 
pori meno veloci. La Società Amburghese-Americana ha messo teste ben 
quattordici piroscafi in vendita, due dei quali il Meyer o il Lucania, 


* Si calcola che, fra sovvenzioni postali e premi vari, la Francia paghi, at- 
tualmente, alla marina mercantile, la somma di trentacinque milioni all'anno. 
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furono già acquistati dalla « South African Line » di Bucknall. Sette altri 
vapori vende il Lloyd Germanico. Questi e quelli son maggiori di 7000 
tonnellate e la loro età non supera i cinque o sei anni. Perchè questa 
caratteristica deliberazione ? Perchè le due grandi imprese tedesche si 
sono convinte che tale materiale non era più adatto alle loro linee; di- 
ventava presto passivo e prima che fosse diventato anche antiquato, deci- 
sero coraggiosamente di disfarsene, Meglio, si dissero, perdere ora qualche 
milione, che portare la pietra al collo per tanti anni, il che sarebbe de- 
littuoso. 


I grandi piroscafi richiedono grandi mezzi di carico. Il Drayton 
Grange, testè consegnato alla « Houlder Line » dal cantiere di Workman 
e Clark a Belfast, e che è il settimo del gruppo, presenta molte carat- 
teristiche del Cargo boat moderno che meritano di essere rilevate. Esso 
ha cinque grandi stive, realmente prive di ostruzioni a cagione del si- 
stema di costruzione adottato con bagli longitudinali. Tre delle stive 
e tre corridoi sono isolati pel trasporto della carne gelata, che è una spe- 
cialità della ditta armatrice, mentre un'altra camera refrigerante è situata 
sul ponte principale per la conservazione delle vettovaglie deperibili, ad 
uso dei passeggieri e dell equipaggio. Ogni boccaporta è servita da due 
potenti verricelli e da due mancine di carico, ognuno capace di elevare 
10 tonn. Per alzare pesi maggiori, quali locomotive o caldaie, v'ha una 
altra mancina da 25 tonn. I corridoi superiori son disposti in modo da 
potere accogliere 350 capi di bestiame vivo, mentre altri 200 capi vanno 
nello shelter deck. 

I prodotti più notevoli del 1901 possono riassumersi nei seguenti : 

La costruzione di quattro incrociatori della classe Drake di 14100 
tonnellate di dislocamento e della forza di 30 000 cavalli, cioè: il Drake 
nell’ arsenale di Pembroke, il Good Hope a Fairfield, il Leviathan a 
Clyde Bank, e il Xing Alfred a Barrow (Vikers); il Celtic, il più gran 
piroscafo esistente, di 20 904 tonn. e 13 000 cavalli, costruito a Belfast 
per la White Star Line; il Aronprinz Wilhelm costruito nel cantiere 
« Vulcan » a Stettino, pel Lloyd Germanico, di 14 908 tonn. e 34 000 ca- 
valli; è questo Il’ unico concorrente del Deutschland, che ha tuttora il pri- 
mato della velocità ; i due velieri a quattro alberi Brilliant e Daylight 
di 3773 ton. costruiti nel cantiere « Russell » a Port ulasgow per conto 
dell’ « Anglo-American Oil Co. », Il Xing Edirard, a turbo-motore ; il 
Mercedes, costruito dalla « Northumberland Co. » che è il più efficiente 
tipo ultimo del vapore da carico. Quest'ultimo potrà scaricare settemila 
tonnellate di carbone in sole sedici ore! 
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La velocità media (massima) finora raggiunta dal Deutschland à stata 
di nodi 23.51 (luglio 1900) e quella del Kronprinz di 23.21, il quale ul- 
timo compi una traversata da Nuova York a Cherbourg in 5 giorni, 8 ore, 
18 minuti. | 

L'altro gigante del Lloyd. il Kaiser Wilhelm der Grosse, fece lo 
stesso viaggio in 5 giorni e 10 ore alla velocità di 23 nodi; un quarto 
piroscafo gigantesco, il Kaiser Wilhelm II, ora in costruzione a Stet- 
tino, sarà una ventina di metri più lungo del Xronprinz e avrà quattro 
apparati motori di 10 000 cavalli ciascuno, accoppiati su due assi. La ve- 
locità presunta del nuovo Kaiser è di 24 nodi. 


Il nuovo anno viene solennizzato da uno splendido New Year's 
Number della ben nota rivista inglese « The Syren and Shipping » che 
ha ormai preso il primo posto fra le pubblicazioni ebdomadarie inglesi, 
riflettenti gl interessi marittimi. Il sig. Joseph L. Carozzi, ormai noto ai 
nostri lettori, ha impresso alla sua rivista tale spirito critico moderno da 
cattivarle tutta la fiducia dei lettori del continente, i quali trovano in essa 
non solo degli articoli altamente istruttivi, ma importanti notizie di finanza 
che possono offrir loro gran messe di consigli. 

Il primo numero del 1902 contiene per esempio una tabella di Cap- 
tain Cuttle, pseudonimo dell’ editore, che meriterà certo I’ attenzione di 
ogni armatore italiano. La riassumiamo brevemente nel seguente spec- 
chietto : 
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Capt. Cuttle fa quindi una stringente analisi dei bilanci di queste com- 
pagnie, ma noi ci fermeremo soltanto alla P. & O. per osservare con 
lui che, secondo il bilancio di questa grande compagnia, il valore della 
tonnellata risulterebbe di L. 5: 14: 6, mentre poi dalla precedente ta- 
bella sarebbe di L. 9: 11: 9. Evidentemente c’è differenza di criterio nella 
scelta dei termini, imputabili al valore del naviglio. 

Togliamo da questo importante bilancio, che ammonta a Ls. 5 145 600, 
alcune cifre piu notevoli che possono dare un'idea della vastità di quel- 
l'azienda. 

Il valore della flotta, al 30 settembre 1900 era stimato a Ls. 3 340 891: 
ma deducendo il valore di un piroscafo perduto, Ls. 205 870, e l'ammor- 
tamento complessivo della flotta di 1.. 318 936, si ha il valore attuale del 
naviglio di Ls. 2816000 in cifra tonda, pari a 70 ‘/, milioni di nostre lire. 

Gli incassi ammontarono lo scorso anno a Ls. 1 224808 per i pas- 
seggeri, e Ls. 1 7728]I per le merci, 

Le sovvenzioni riscosse furono le seguenti : per le poste d'India, Cina 
e Australia Ls. 322 862; per la posta italiana, un saldo di Ls. 638; per 
la sovvenzione accordata dall'ammiragliato inglese agli incrociatori armati 
lire sterline 11 625. 

Per contro, le spese di navigazione ammontarono a Ls. 1 367 063, di 
cui: Ls. 323 240 per paghe agli equipaggi; Ls. 191 227 per spese di porto; 
Ls. 817 286 per combustibile e Ls. 35 809 per acqua, lubrificazione e olio 
illuminante. Le panatiche degli equipaggi ammontarono inoltre a L. 300 515. 

L'utile netto risultò quindi di Ls. 184015, pari a nostre L. 4600 000 
e più, con che si potè ripartire il dividendo medio di 12 per cento sul 
capitale versato di Ls. 2 320 000. 

Durante lo scorso esercizio furono aggiunti alla flotta i piroscafi Siria 
e Somali, ed è stata molto inoltrata la costruzione del Surdinia, che sarà 
il quinto di questo gruppo. Il Mongolia e il Moldavia, di 10 000 ton- 
nellate, richiederanno ancora molti mesi di lavoro per essere consegnati. 
Furono venduti i piroscafi Clyde, Thames e Shannon. 


Le navi che muoiono: Il Lloyd's Register ha teste pubblicato 
il resoconto delle navi totalmente perdute, incendiate, demolite, ecc. du- 
rante il secondo trimestre 1901. 

Non si scandalizzino i nostri lettori se diamo questa notizia con tanto 
ritardo, perchè, lo diciamo una volta per tutte, il Lloyd ha bisogno di 
un certo tempo per accertare i fatti, non potendosi alcune navi mettere 
nella statistica delle « morti » se non si ha la certezza della loro vera fine. 
Dunque nel detto trimestre furono radiate dalle matricole delle marine 
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mercantili 116 navi a vela ed a vapore di complessive tonn. 136 235, cifre 
relativamente piccole rispetto all'esuberante produzione, e cioè: 


22 navi di acciaio. . . . . . di tonn. 56 410 
33 » di ferro ...... » 49224 
60 » di legno e composite . » 30601 


La marina italiana non conta in questo trimestre nessun piroscafo 
perduto o altrimenti radiato, come pure le marine austriaca e danese. 

I vapori radiati furono in tutto 43 di complessive tonnellate 50,619 
e lorde 81 788. La marina norvegiana perdette 0,59 per cento del pro- 
prio tonnellaggio lordo e la svedese 0,04 per cento. Questi sonoi limiti 
estremi delle percentuali di perdita del trimestre. Fra le cause di per- 
dita son notevoli le collisioni, che produssero il naufragio di 9 piroscafi 
di 9914 tonnellate lorde di stazza. I velieri perduti farono 73 di 54 447 
tonnellate nette, fra cui 7 per collisione, di 3735 tonnellate: uno di que- 
sti era italiano e stazzava 1018 tonnellate. 

Fra vela e vapore la perdita massima fu subita dalla marina norve- 
giana e cioè 0, 95 per canto sul numero e 1,04 sul tonnellaggio: ven- 
nero poi in ordine «decrescente le marine di Inghilterra e Germania, 
Olanda, Francia, Stati Uniti, ecc. 


E interessante consultare le statistiche americane, le quali son fatte 
notoriamente con molta cura e severità, per trarne norma circa la mi- 
sura dei mezzi di trasporto addetti all’ immigrazione. 

Non v'ha dubbio che il naviglio mercantile, attualmente addetto a 
quell’ importante servizio, sia molto maggiore che non fosse dieci o venti 
anni fa. Ma ciò non vuol dire che il numero degl’ immigranti sia cre- 
sciuto in proporzione, chè anzi esso è stato lo scorso anno minore di 
quello delle epoche suddette. Pare che questo numero subisca delle flut- 
tuazioni più o meno regolari in evidente relazione con le condizioni eco- 
nomiche dei vari paesi e quindi con quelle fasi della prosperità pubblica 
che chiamansi crisi. Il trovarvi un esatto rapporto co’ vari fenomeni so- 
ciali non è facile, ma dagl' indici massimi della seguente tabella, ognut.o 
può formarsi un criterio proprio. 
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Numero degl'immigranti arrivati nei porti degli Stati Uniti 
alle epoche seguenti. 


| 
Anni Immigranti | Anni Immigranti 

| 

| 
E E 24595 T I883. . . . . | C03 322 
1870 . . a 3:7 203 | iS) LL. 360 219 
1873 . . . + 459 303 | 1592 . 479 653 
rr 669 131 | 1000. . + | 418 372 
Issa +7 | TRS 002 l 1901 | 487 918 


Considerato che negli anni intermedi l'immigrazione ha sempre su- 
bito una riduzione, talvolta di oltre la metà, ci sembra che il periodo dei 
massimi sia, con molta approssimazione, di otto o dieci anni, e quindi pure al- 
ternato quello dei minimi. Così nell'anno 1878 si ebbe un minimo di 138 000 
immigranti, nel 1886 di 334 000 e nel 1897-98 di 230 000. Considerato poi 
che i massimi di vent’ anni fa non furono mai più raggiunti, deve de- 
dursi o che gli Stati-Uniti si avvicinino, almen per ora, alla saturazione 
o che l'emigrazione europea abbia trovato altrove, se non in patria, 
migliori condizioni di vita. 

Il numero di 487 918 immigranti ne comprende 469 237 dall'Europa, 
13593 dall'Asia, 173 dall'Africa e il resto dagli altri paesi dell'Oceania e 
della stessa America. Se poi vi si aggiungono 74 950 immigranti di ca- 
tegorie superiori, che viaggiarono, cioè, in prima classe o in seconda, si 
ottiene per lo scorso anno fiscale (al 30 giugno 1901) il totale generale 
di 562 868 persone. 

Fermiamoci un momento ad analizzare il primo totale di 487 918 im- 
migranti. Ad eccezione di 25220 che entrarono dal Canadà, essi sbarca- 
rono in massima parte a Nuova York (388 931), ne approdarono 25 616 
a Boston, 17216 a Baltimora e 13236 a Filadelfia. Molto piccola fu la 
afflnenza a Nuova Orleans (3449) e a San Francisco (3655). 

Quanto alla nazionalità, l'italiana e le austro-ungariche portarono il 
primato, ed anche la scandinava. L’ Italia contribuì con 135 996 suoi 
figli, l'Austria-Ungheria con 113390, la Russia con 85 257, l'Irlanda con 
30 561, la Svezia con 23331, la Germania con 21 651, la Norvegia con 
12 248, l'Inghilterra con 12 214, ecc. 
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L'immigrazione italiana agli Stati Uniti rappresenta il 28 °/, del to- 
tale. Siccome tutti gl'immigranti entrarono negli Stati con un capitale di 
circa 37 milioni di nostre lire, è lecito presumere clie i nostri abbiano 
portato seco una decina di milioni. 

L'immigrazione italiana è anche in costante aumento. Nell'anno 1885 
non era che di 14000, il primato spettava alla Germania con 125 000. 
Nel 1891 gl'italiani eran già saliti a 76,000, per ridursi però nel 1895 a 
35 000. Da quell'epoca il loro numero crebbe rapida. nente fino a 135 906 
nel 1901 (30 giugno). Or siccome le statistiche italiane del 1900 conta- 
rono 97 927 persone partite con piroscafi dai porti italiani, sarebbe in- 
teressante di conoscere dove andarono ad imbarcarsi i 35 000 circa ita- 
liani che — fatta la debita compensazione dei semestri — sbarcarono in 
più in America. 


Dell Italia abbiamo già parlato altrove in questa rassegna. Ci resta 
a dire che il fatto più notevole dell'anno è stato l'intervento della Na- 
vigazione Generale Italiana nella trasformazione della Veloce; perlocchè 
alcuni importanti servizi transatlantici han potuto essere armonizzati in 
modo da evitare concorrenze a tutti dannose, anzi organizzando le linee 
italiane in modo da controbattere meglio la concorrenza estera. Così si 
è potuto stabilire un servizio settimanale fra l'Italia e Nuova York, il 
quale ultimo porto resta sempre la maggior breccia per cui il commercio 
curopeo penetra negli Stati Uniti. Anche la « Puglia » ha ampliato i suoi 
servizi nell'Adriatico e sonosi intine consolidati tre nuovi nuclei d'arma- 
mento, cioè la Società Commerciale Italiana patrocinata dal Raggio, la 
Società Meridionale, diretta dal Florio, e la Società Torinese del Capuc- 
cio, che, legata a fil doppio al proprio cantiere di Muggiano, ha scelto 
il suo porto d'armamento a Genova. Questa possiede il massimo piro- 
scafo da carico italiano, il Piemonte. 

Si è pure affermata la Compagnia « Italia », che è una emanazione 
dell'« Amburghese Americana », con due vapori costruiti alla Foce, uno 
dei quali ha però avuto qualche danno al dritto di poppa, costruito a 
Terni, e che ha dovuto essere cambiato. Degli armatori « liberi », le case 
Accame e Dall’Orso, nomi molto fa:niliari all'epoca della vela, hanno accre- 
sciuto il loro materiale a vapore. Altri armatori privati hanno acquistato 
piroscafi di seconda mano, a buone condizioni; anzi dicesi che un ar- 
matore genovese abbia testè acquistato il piroscafo Natale (ex Marvis- 
brook) della portata di 3400 tonn. (età due anni) per sole 23 000 lire st. 
In complesso, il nostro presente naviglio, se non risponde ancora ai bi- 
sogni del paese, ha indubbiamente progredito in qualità e quantità e ha 
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messo in movimento tanti capitali che, fino a pochi anni fa, non cono- 
scevano che le cartelle di rendita e quelle delle ferrovie. 


Siamo in piena depressione. | noli da Cardiff, che sono come gl‘ in- 
dizi barometrici del conimercio marittimo su una gran parte del globo, 
la parte certamente in cui la vita si manifesta e si esplica con la mas- 
sima intensità, questi noli sono in continua diminuzione se così può dirsi 
l'essere arrivati a 4 scellini e 6 pence per Genova, cifra che non fu rag- 
giunta, se ben ricordiamo, sei anni fa. Nè possono scendere più oltre per 
la ragione che l'esercizio della navigazione si ribellerebbe e gli armatori 
pre:erirebbero legare i bastimenti aile andane. Questo stato di cose ha 
per immediata conseguenza la inazione dei cantieri navali e quelli d` In- 
ghilterra non ne fanno mistero e dicono chiaro che in questi ultimi tempi 
non hanno stipulato verun nuovo contratto. Essi sono persino contenti 
che le ultime tempeste dell’ Atlantico, le quali sonosi così terribilmente 
riversate sulle isole e sull’ Europa intera, abbiano ritardato le consegne 
dei bastimenti sullo scalo, nè gli armatori se ne sono doluti, perchè, già, 
dei bastimenti nuovi non saprebbero che farsi e quanto a quelli in na- 
vigazione, staranno ancora per qualche mese al riparo da ulteriore con- 
correnza. Evidentemente minore è il tonnellaggio in lotta, maggiore è 
il nolo individuale, ma di fronte a un eventuale arresto della produzione, 
sara l'arresto delle costruzioni navali bastevole a ristabilire I’ equilibrio 
fra l'offerta e la domanda o non verrà presto sentita la necessità, com'è 
già avvenuto, di disarmare una parte del naviglio ? Comunque, è fatale 
che ognuna di queste crisi, faccia discendere di un gradino la media, 0, 
come meglio dicesi, lo standard del nolo, ossia quel livello minimo sotto 
al quale non si ha più tornaconto a navigare. Ma allora la necessità delle 
cose induce a ricercare ulteriori perfezionamenti, si da ridurre le spese 
di esercizio a più ristretti confini. Questi perfezionamenti furono già da 
tempo investigati, nè sappiamo fin dove, allo stato delle cose, si possa 
arrivare. Che vi sieno molte speranze nella adozione del motore a tur- 
bina, nessun dubbio, ma fino a qual punto esso possa ricevere un'ampia 
applicazione, noi non sappiamo. Ciò per la compattezza dell'apparato, 
ma nulla ancora può dirsi del consumo relativo di combustibile. Nè il 
petrolio è ancora riuscito il combustibile più economico, se non in deter- 
minati ambienti. Esso ha però ricevuto l'anno scorso più larga applica- 
zione per il passato, a cagione della scoverta di nuovi giacimenti di pe- 
trolio che ha prodotto un ribasso dei prezzi. 

Per ora nè Ja caldaia cilindrica è stata detronizzata, nè il litantrace 
ha perduto lo scettro del mare, 

Noi dobbiamo mirare alla nave da carico, che è la spina dorsale della 
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marina. Per ora l'unico vantaggio reale ottenuto nell'apparato generatore 
è quelle del tirare artificiale, applicato ormai, malgrado gli antichi pre- 
giudizi, a una gran parte del naviglio mercantile esistente, per circa tre 
milioni e mezzo di cavalli. 


E indubitato che gli Stati Uniti e la Germania fanno una concor- 
renza formidabile alla produzione metallurgiche delle Isole Britanniche. 
Il mercato italiano delle costruzioni navali è praticamente perduto per 
I° Inghilterra, perchè noi costruiamo ormai tutte le nostre navi in casa ed 
anche i materiali da costruzione, ferri, lamiere, assi raotori, apparati au- 
siliari si fabbricano quasi tutti in Italia. 

Ma il rincaro dei carboni agirà sulle nostre industrie allo stesso inodo 
che i famosi blocchi dell'epopea napoleonica influirono a spronare certe 
industrie continentali, p. e. quella della produzione dello zucchero di bar- 
babietola. Noi volgeremo le nostre cure al nostro carbone bianco, alle 
nostre forze idrauliche, le quali formano, questa volta davvero, l invidia 
di molti popoli industriali, e chi sa che la nostra posizione geografica non 
serva finalmente a fare del nostro paese il centro industriale del Medi- 
terraneo. Cosi, come I Italia fiori in passato (nè è detto che non fiorisca 
anche ora) per le arti e le scienze, potrà fiorire in un prossimo avvenire 
anche per le industrie meccaniche e manifatturiere. 


La depressione in Germania non è minore che in Inghilterra, Il ferro 
è sceso ad un prezzo talmente basso che tutti i maggiori stabilimenti 
meccanici stanno comperando in Germania le linee d'assi abbisognevoli 
e i pezzi di grande forgia, e gli assi son presi di grossolana tornitura 
all'approssimazione di un millimetro e mezzo ed a più buon mercato del- 
l egual peso del materiale grezzo inglese. 

La ragione è che le Banche, le quali hanno anticipato grandi somme 
sugli stocks di ferro e acciaio, insistono per la restituzione del denaro, 
costrette esse stesse dalle esigenze della crisi generale, e quindi gli sta- 
bilimenti hanno gettato giù i lor prezzi. 


MARINA MERCANTILE. 155 


Sal contratto di arruolamento degli equipaggi mercantili. 


È questa una materia di servizio che ha ancora bisogno di essere or- 
dinata, resa completa e, per quanto possibile, unificata. Le due parti con- 
traenti, armatore, o capitano in suo luogo, ed equipaggio, sono liberi di 
stabilire le condizioni che loro meglio convengono e accettano reciproca- 
mente obbligandosi ad osservarle; ma nè l'una nè l'altra, possono vio- 
lare a proprio vantaggin talune disposizioni di legge, le quali si applicano 
in ogni caso e in ogni tempo, senza eccezioni. Il Codice per la Marina 
Mercantile prescrive nel modo il più assoluto che il marino, arruolato 
sopra un bastimento nazionale, non possa essere abbandonato in paese 
estero, lo che dimostra che il suo ritorno in patria è fuori di discussione. 
Anche il Codice di Commercio non è meno esplicito prescrivendo che esso, 
oltre al pagamento dei salari scaduti, abbia diritto alla spesa di rimpatrio, 
quando il capitano non gli procuri altro imbarco. Con tutto ciò in contratti 
di arruolamento stipulati in più d'una Capitaneria di porto, si è inserita 
una clausola, che mira ad annullare la provvida e benefica disposizione 
della legge, con l'essersi lasciato in facoltà del capitano di sbarcare in 
qualunque porto estero chiunque crederà dell'equipaggio, senza che 
l'individuo sbarcato possa accampare alcun diritto o compenso di sorta 
€ spesa di rimpatrio sotto verun titolo, rinunziando, per quanto trat- 
tasi di arruolati, a qualunque disposizione di legge in loro favore. 
Non è possibile immaginare una più lampante violazione dei diritti, voluti 
assicurati dalla legge al marino arruolato, violazione che però, datosi il 
caso, mai sarebbe stata tollerata, come non si è più ammessa, appena con- 
osciuta. Ma il fatto, che può ripetersi ed essere anche fonte d'incenve- 
nienti, dimostra la necessità del rimedio. 

Il marino, ancora soggetto alla leva, deve e:sere sbarcato, e, se al- 
l'estero, avviato in patria per potere adempiere all'obbligo del servizio mi- 
litare; onde per lui l'arruolamento s'intende rotto di pieno diritto, Ma non 
sempre si stabiliscono a questo scopo identiche condizioni, dicendosi in un 
contratto che allo sbarco egli deve essere soddisfatto d'ogni suo avere e 
rimpatriato a proprie spese, e in altro che gli siano regolati i conti e il 
rimpatrio abbia luogo invece a spese dell'armatore, il quale si ritarà della 
spesa all'atto del pagamento dei salari. È d'uopo riconoscere che la seconda 
versione, anche col presentare maggior garanzia per il ritorno in patria 
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dei marini arruolati soggetti alla leva, meglio risponde ed è più conforme 
allo spirito della legge. 

Il Codice di Commercio ammette le anticipazioni sui salari dell'equi- 
paggio arruolato. L'anticipazione è invero una necessità, sia che serva 
a soldis‘are spese dovute incontrare, prima di imprendere il viaggio, dal- 
l'arruolato per provvedersi del corredo od altro, sia che debba essere da 
lui ceduta alla famiglia. Ma, all'infuori di questa prima anticipazione e di 
quelle altre che potessero stipularsi a prò della famiglia, durante il corso 
dell’arruolamento dovrebbe essere vieta‘o al capitano di far nuove anti- 
cipazioni all'arruolato, come si pratica nei contratti inglesi secondo le 
norme e la formola adottata da quel Board of Trade (Ministero del Com- 
mercio) o quanto meno limitarle a somme insignificanti. L'arruolato non 
ha bisogno di nulla a bordo essendo provvisto del necessario, per tutta 
la durata dell'arruolamento; spesso il denaro è per lui in paese estero un 
incentivo a commettere disordini e peggio. 

Data pertanto la richiesta dell’ arruolato il capitano potrebbe essere 
facoltato ad anticipare una somma corrispondente appena al 5 °/, del sa- 
lario pattuito, in moneta del luogo, se all’estero, tenendo conto del rag- 
guaglio con la moneta in cerso nello Stato, e prendendone nota, come è 
del resto necessario, nel Giornale di bordo. Nel caso poi non infrequente 
del marino sbarcato all’estero per motivi diversi o disertato dal bastimento, 
il capitano dovrebbe sempre dichiarare sul conto dei salari, da presen- 
tarsi alla R. Autorità Consolare, che esso concorda, colle risultanze del 
Giornale, e l'Autorità Consolare a sua volta dovrebbe certiticarlo colla pro- 
pria firma, ma solo dopo verificate le cose. Così si eviterebbero incon- 
venienti e reclami per controllare la verità dei quali non di rado si ri- 
chiedono lunghe pratiche. 

Ma una delle questioni che risorge senza posa, tanto che può dirsi 
non essere mai risoluta, è quella che si rannoda al termine dell'arrnola- 
mento. Coi piroscati il contratto per questa parte ha la sua naturale ese- 
cuzione. Meglio possono precisarsi le cose essendovi modo di calcolare, 
oltre quelli del viaggio, i giorni di fermata nei diversi porti per le ope- 
razioni di carico e scarico: onde alla scadenza del contratto l'arruolato è quasi 
sicuro di essere sbarcato e libero da ogni impegno. Per contro tutto cambia 
coi velieri quando siano destinati a compiere lunghe navigazioni toccando 
anche due o tre oceani. In tal caso l'arruo'amento si contrae per venti- 
quattro mesi, a volte tino per trenta, dandosi ad esso la necessaria lati- 
tudine con l'adottare per lo più la seguente formola. Se spirato il ter- 
mine conrenulo il bastimento si trovasse nel Nord-America, a lungo 
le coste Europee o nell'Oceano Atlantico, il capitano procurerà un ca- 
rico per il Mediterranea, Se invece si trovasse fuori dei punti indi- 
cati potrà prendere un carico per il Nord-America o per il Nord- 
Europa e di la altro per it Mediterraneo, Ma, tanto nell uno quanto 
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nell'altro caso, se il bastimento scaricasse fuori di Genova, senza rien- 
trare subito in questo porto, l'equipaggio sara libero e rtmpatriato. 
Gli affari, le speculazioni commerciali. hanno senza dubbio bisogno di li- 
bertà per svolgersi, e il limite, il freno del tempo per il veliero è di grave 
pregiudizio, da cause estranee dipendendo la minore o maggior durata 
dei viaggi che intraprende. Ma non è chi non vegga quanto sia elastica 
l'indicata formola e come, in virtù appunto della sua elasticità, i venti- 
quattro, i trenta mesi, convenuti possano protrarsi a trenta nel primo e 
trentasei nel secondo caso. Eppure non è tutto. Trovandosi il bastimento 
in un porto fuori del Nord-America o dell’ Europa coll'arruolamento pros- 
simo alla scadenza, ed essendo d'interesse dell'armatore noleggiarlo per al- 
tro porto che l'allontani vieppiù da uno dei punti accennati, il termine si 
prolungherà ancora di più. L'equipaggio si lagnerà, protesterà minac- 
ciando lo sbarco in massa e peggio la diserzione, ma lo stretto diritto non 
è dalla sua parte. Esso deve sottomettersi e con che vantaggio per la di- 
sciplina di bordo è facile immaginarlo. Eppure in questi casi, più che il di- 
ritto, dovrebbero prevalere le ragioni della giustizia e dell'equità, poichè, 
altrimenti, sarebbe inutile fissare un termine, assegnare la durata dell’ar- 
ruolamento. Si lasci pure, non potendo farsene a meno, una ragionevole 
latitudine ai contratti, ma la giustizia e l'equità richieggono che, spi- 
rato il termine stabilito, eccetto il caso in cui il bastimento non si trovi 
in navigazione verso un porto almeno del Mediterraneo, si assicuri al- 
l'equipaggio un aumento di salario, in una misura da convenirsi. Sanza 
impedire così all'armatore di completare una speculazione, che può gio- 
vare ai suoi interessi con poca spesa per lui, si sarà tolta di mezzo una 
causa di malumori e risentimenti, e impedito fors'anco che qualcuno di- 
serti dalla nave. 

Un divario enorme esiste per il modo di arruolamento degli equi- 
paggi fia il settentrione e il mezzogiorno della penisola. Nel settentrione 
il salario mensile è netto, libero da ogni spesa, poichè il contributo alla 
Cassa degli invalidi della marina mercantile viene soddisfatto dallo ar- 
matore, il quale preleverà magari dal salario la quota stabilita. Nelmez- 
zogiorno invece il salario è confuso col vitto venendo F equipaggio ar- 
ruolato, come si dice alla scarsa, che appunto confonde il vitto nel salario. 
Vi sono però alcune eccezioni: per dati generi, acqua, sale e legna, per 
i tempi rigidi, fuoco e combustibile, per l’ illuminazione nel luogo fissato 
a prua ad alloggio dell equipaggio, il fanale ecc. ece., la spesa viene 
sostenuta dal bastimento. Cosifatto sistema è certamente più econo- 
mico, €, più che all armatore, gioverà all'equipaggio, il quale si vede 
costretto ad imporsi il trattamento più parsimonioso onde sottrarre il 
meno che sia possibile al salario convenuto. Forse a questo principio è 
informata uwaltra clausola, per lo più comune a tutti, o quasi, i contratti 
che: in caso di morte, di diserzione o di sbarco di qualcuno degli 
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arruolati per malattia l'equipaggio non ha diritto alla sostituzione 
se ciò sia consentito dalle autorità marittima nello Stato e consolare 
all'estero. È risaputo che gli equipaggi vengono arruolati, per il numero, 
in relazione ai servizi e bisogni di bordo mirandosi anche da questo lato 
a limitare le spese al necessario, per cui la clausula il più delle volte ri- 
marra lettera morta. In ogni modo non è raccomandabile il sistema della 
s:arsa, specialmente per gli arruolamenti a lunga scadenza, soggetti 
a tante vicende. Sanzionato come è dal tempo, è omai entrato nelle 
consuetudini, ma, più proprio alle brevi navigazioni, non può reg- 
gere al confronto dell altro più logico, più razionale e forse più i- 
gienico, che distingue il salario dal vitto, ponendo questo a carico 
esclusivo dell'armatore. Già infatti la Compagnia di navigazione a va~ 
pole « La Puglia » ha per gli equipaggi di qualcuno dei snoi pi- 
roscafi modificato il sistema e si propone di cstendere il cambiamento 
a tutti senza distinzione. Anche armatori di piroscari hanno fatto e 
vanno facendo altrettanto, ed è da angurarsi che il salutare movimento 
sia segnito da quelli dei velieri, Esso diviene del resto quasi una neces- 
sità. Gli equipaggi si reclutano dovunque senza badar mai al loro luogo 
d'origine, e qualche volta nemmeno alla nazionalità, per cui avviene so- 
vente che in un bastimento si trovino arruolati individui di paesi e re- 
gioni diverse della penisola. Quindi un trattamento uniforme tende ad 
imporsi, nè piccolo sarà per l'equipaggio il beneficio quando si riesca a 
raggiungere lo scopo, ed è indubitato che il trattamento sarà migliore 
venendo il vitto somministrato dall’ armatore, onde se ne avvantag- 
gerà eziandio l'igiene di bordo. Ormai i grossi velieri, che compiono 
viaggi oceanici, hanno un equipaggio, che varia dalle quindici alle venti 
persone, quando non sia superiore. Ciò prova l'utilità, per non dire la 
necessità, d'una tabella del vitto, la quale mostri in che consistano i pasti 
secondo i diversi giorni della settimana, tabella che, oltre a riportarsi 
nel contratto di arruotamento, dovrebbe sempre essere esposta a bordo 
nel luogo opportuno per norma dell'equipaggio. 

Il marino, che contrae un arruolamento, deve essere reso conscio di 
tutti i suoi doveri a bordo, ma non è meno necessario che sia assicurato 
su quanto può avere e gli competi. E principalmente per questa ragicne 
che nei contratti dovrebbe sempre farsi un cenno degli obblighi morali 
che tutti sentono, e che non di rado producono maggiore effetto dei vin- 
coli posti dalle leggi. Il richiamo a questi obblighi campeggia in uguali 
contratti della marina: inglese e di altri Stati, ritenendosi ciò un mezzo 
efficace a tener vivo nell'uomo il sentimento morale che, non foss'altro, 
lo eleva e nobilita le sue azioni. Nei contratti dovrebbero del pari pre- 
cisarsi le punizioni. specie disciplinari, in cui può incorrere I arruolato 
col venir meno agli obblighi impostigli. Conoscerle, averle, quasi si può 
dire, sempre dinanzi, giova assai più che saperle scritte nel Codice, quando 


MARINA MERCANTILE. 159 


applicandole, in questo caso, non di rado appaiono il portato dell'arbitrio, 
di un sopruso. Sicuri del fatto loro gli equipaggi avrebbero meno mo- 
tivo di lagnarsi e forse le diserzioni, cotanto infeste agli interessi degli 
armatori, diverrebbero più rade, venendo meno talune delle cause che 
le producono. 

Riassumendo, nei contratti di arruolamento a lungo termine, di 
ventiquattro o trenta mesi nei velieri, dovrebbero indistintamente figurare 
le condizioni che seguono: 

1° L'equipaggio promette e si obbliga di regolarsi fedelmente e 
onestamente, di adempiere ai doveri derivanti dal presente contratto, di 
ubbidire ed eseguire gli ordini legittimi del capitano, o di chiunque altro 
legalmente gli succeda, e degli ufficiali di bordo in tutto quanto riguarda, 
il bastimento e il suo carico. 

2° Spirato il termine convenuto nel contratto nei luoghi sovra in- 
dicati, l'equipaggio avrà diritto ad un aumento di salario nella misura 
da convenirsi, eccetto il caso in cui il bastimento si trovasse in navi- 
gazione per il viaggio di ritorno al porto di armamento o ad altro del 
Mediterraneo. Il suo diritto al rimpatrio è assoluto. 

3° Il marino, che deve sbarcare per adempiere ad obblighi di leva, 
sistemati i conti, sarà rimpatriato a spese dell’ armatore, salvo il diritto 
di rivalsa sui suoi salari. 

4° Ammessa l'anticipazione sui salari in paese estero, essa non potrà 
essere superiore al 5 per cento dei salari stessi. 

5° La tabella del vitto giornaliero, oltre essere esposta a bordo, 
sarà inserita nel contratto di arruolamento. 

6° Saranno egualmente descritte nel contratto le punizioni disci- 
plinari in cui l'equipaggio arruolato può incorrere per venir meno ai 
propri doveri. 


GAMBETTA 
Dir. Capo Div. del Minist. di Marina. 
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MISCELLANEA. 


La rotativa di Parson ed il King Edward. — Della rotativa di 
Parson la Rivista Marittima ha detto in più riprese, ed una partico- 
lareggiata relazione su quella impiegata per la prima volta a bordo della 
Turbinia, trovasi nel fascicolo di luglio 1897. A parte le applicazioni del 
turbomotore come motrice per impianti a terra, fattesi numerose e, pare, 
con soddisfacenti risultati, le prine Parson per navi da guerra furono 
quelle del Viper, e poi del Cobra infelicissime entrambe. Come è noto 
il Viper ed il Cobra erano due cacciatorpediniere di circa 350 tonn. di 
dislocamento, 10 000 cavalli e 35 nodi di velocità, costruita la prima da 
Hawthorn e la seconda da Armstrong di Newcastle, ed acquistate dallo 
Amnuragliato mentre ancora in allestimento. Il Viper nelle manovre della 
manica di questo estate investiva un banco, probabilmente per mancata 
manovra, e si perdeva completamente: peggio ancora capitava al Cobra 
nella sua prima traversata Newcastle-Portsmouth, rompendosi al mezzo 
sull'onda ed affondandosi con 67 persone. 

Nel mercantile, la prima applicazione del Parson e stata testè tatta 
su di un piroscafo da diporto,il King Edirard che, dopo la perdita del Viper 
e del Cobra, è anche l'unica nave di una qualche importanza sulla quale 
sia in esperimento il nuovo motore. 

Il King Edirard è un piroscafo destinato al trasporto di gitanti, e 
tino dal principio del luglio scorso presta servizio alla foce del Clyde tra 
Greenock, Fairlie e Camperdown. È stato costruito dalla casa Denny e 
Bros di Dumbarton ed appartiene alla « Turbine Steam Syndicate » di Gla- 
sgow. È un vapore di lusso, per passeggieri, con adattamenti di primo 
ordine e pesca pochissimo, particolarità, questa, che gli permette di rica- 
mare la costa e internarsi in tutte le insenature, 

Il turbomotore del Ang Edirard è opera della « Parson Marine Steam 
Turbine Cy » di Gravesend: consta precisamente di tre turbine, su tre se- 
parate linee di assi, disposte in serie. Quella centrale, detta ad alta pres- 
sione, riceve vapore direttamente dalle caldaie, e scarica nelle due 
turbine laterali chiamate a bassa pressione ; gli scarichi di queste ultime 
sono al condensatore. Ciascuna turbina consta, al solito, di un determinato 
numero di dischi-turbine di egual diametro e disegno, invariabilmente tra 
loro connesse e calettate nel corrispondente asse motore: il diametro 
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delle turbine a bassa pressione è maggiore di quelle A. P. e ciò per una 
migliore utilizza: ione della espansione del vapore. 

La linea d'asse mediana (A. P.) giace nel piano longitudinale prin- 
cipale della nave e comanda una unica elica ; le altre due, disposte sim- 
metricamente una per parte della precedente, portano due eliche ciascuna. 
In corrispondenza delle bocche di scarico al condensatore di ciascuna 
delle turbine laterali a bassa pressione, è sistemata una piccola turbina 
destinata al movimento retrogrado della nave. | 

Il vapore è provveduto a circa 150 libbre di pressione da due cal- 
daie cilindriche ordinarie del tipo marino, a doppia fronte ed a quattro 
forni per lato: esso giunge alla turbina centrale ad alta pressione me- 
diante una tubolatura che porta due distinte valvole, una di intercetta- 
zione e l'altra di regolazione. Lo scarico della detta turbina si effettua 
mediante due distinti tubi in entrambe le turbine laterali, e sopra ciascuna 
comunicazione è applicata una valvola regolatrice automatica. Per age- 
volare la manovra della nave all'entrata dei porti o presso le banchine, 
è stata studiata una disposizione di tubi del vapore e di valvole d'inter- 
cettazione che permette di muovere a volontà ciascuna delle linee d'assi 
laterali. A questo scopo dalla tubolatura principale del vapore prima delle 
valvole di intercettazione sopradette si dipartono quattro indipendenti 
tubi, di limitato diametro, due per parte, che vanno direttamente alla 
ammissione della corrispondente turbina a bassa pressione, ed alla tur- 
bina per la marcia retrograda: ognuno di questi quattro tubi ha par- 
ticolare valvola di intercettazione. Volendo manovrare la nave, si chiude 
la valvola di intercettazione alla turbina centrale ad alta pressione, le 
valvole automatiche sui tubi di scarico alle turbine laterali si chiudono; 
e si muovono a piacere avanti od addietro le turbine laterali secondo che 
la manovra esige. 

Il sig. Parson ha pure adottato sul King Edward dei regolatori a 
pendolo conico, uno per linea d'assi, azionati dall'asse stesso: questi 
regolatori comandano, mediante apposita valvoletta, una comunicazione 
‘ra la ammissione alla corrispondente turbina ed il condensatore. Nel caso 
che la turbina precipiti, si apre detta comunicazione ed allora, per la 
diminuita pressione alla ammissione, la linea d'assi modera la velocità di 
rotazione. 

E riferito che la motrice del King Edward abbia sviluppato intorno 
ai 3500-4000 cavalli, imprimendo alla nave una velocità di oltre venti 
nodi : al riguardo della potenza attribuita alla Parson esprimiamo le solite 
riserve poichè ancora non ci è noto in qual modo detta potenza viene 
rilevata, nè cosa effettivamente rappresenti. La velocità alla quale il 
King Edward presta servizio è però di circa 19 nodi e ciò per conte- 
nere il consumo di combustibile entro limiti convenienti. 

È ancora troppo presto per esprimere un definitivo parere sulla riu- 
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scita della applicazione del motore rotativo a nave di commercio, essendo 
a cid indispensabile possedere quegli elementi di spese di esercizio, di 
sicurezza di navigazione, ecc., che sarà solo possibile di conoscere con 
precisione dopo qualche anno di servizio. Intanto si rimprovera al King 
Edtcard di non possedere in alto grado buone condizioni di manovrabilità, 
nonostante la complicazione dei tubi e valvole adottata per conseguirla. 
La motrice è di minori dimensioni delle ordinarie a movimento alternativo, 
ma per contro il condensatore risulta molto più grande di quelli che siamo 
abituati a considerare, e si prende parte dello spazio lasciato dalle motrici. 
I regolatori automatici per evitare il precipitarsi delle eliche non rap- 
presentano certo una sempliticazione, ed è riferito che, causa i movimenti 
di rollio, non funzionino in modo soddisfacente. Anche l'assenza di vibra- 
zioni, che si ritiene capitale vantaggio delle rotative, non è che relativa, 
poichè, se non si hanno scuotimenti dovuti al motore in sé stesso, si sentono 
molto distintamente a bordo le trepidazioni dovute alle eliche, tanto che, 
tutto sommato, per quanto riguarda vibrazioni, lo scafo del King Edward 
non diversifica da quello di ogni altro consimile vapore avente motrici 
dell'usuale tipo a stantuffo. 

Il King Edward è da troppo poco tempo in servizio perchè sia 
possibile giudicare della convenienza economica della motrice Parson e 
della sua sicurezza di funzionamento e di manovra. Converrà quindi at- 
tendere il risultato di qualche armamento prima di poter esprimere fon- 
dato giudizio sulla possibilità per il turbomotore di sostituire con profitto 
l'attuale macchina a stantuffi. Non è improbabile che la Parson si faccia 
strada nel mercantile, ove le motrici funzionano pressochè costantemente 
a quel numero di rivoluzioni per il quale sono state calcolate ed ove le 
esigenze di manovra sono assai minori che sulle navi da guerra: la sua 
riuscita potrà essere assicurata, se i consumi di combustibile, sui quali 
fino ad ora si ebbero ben scarse e non sempre attendibili notizie, si ma- 
nifesteranno decisamente a favore della rotativa. 

Quanto alle navi da guerra, che hanno esigenze tutto affatto speciali 
rispetto ai vapori da commercio, le prove fatte a tutt'ora non si giudi- 
cano troppo favorevoli al nuovo motore. 


V. M. 


Siluro dirigibile od ‘ actinauta ,, — II siluro dirigibile, od « acti- 
nauta » come da qualcuno è chiamato, ideato dai Signori Tarbotton 
Armstrong ed Orling, che ne possiedono i brevetti, è un'arma quasi si- 
mile, esternamente, agli ordinari siluri, e che, come questi, si serve del- 
l’aria compressa come forza motrice. 

Il « comando » della direzione durante la corsa si ottiene medianta 
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la trasmissione attraverso all'atmosfera, dalla stazione di lancio al siluro, 
od « actinauta, » di un raggio di luce, catodico od X, o di onde Hertziane. 

Gli apparacchi trasmettenti e riceventi variano, com’é naturale, se- 
condo che si intende fare uso, per dirigere il siluro, di raggi di luce, ca- 
todici ed X, o di onde Hertziane. Sommariamente essi possono essere 
descritti come segue: 

a) Apparecchio trasmettente per raggi di luce, catodici, ed X. 

Si compone di un proiettore ordinario, con specchio parabolico, ma- 
novrabile in elevazione e direzione mediante ingranaggi e volantini. 

Al fuoco dello specchio è sistemata una lampada ad arco ordinaria, 
od uno degli ordinari apparecchi per la produzione dei raggi catodici od 
X: per le brevi distanze si può fare uso altresi di un cannocchiale di 
punteria, sistemato superiormente al proiettore, ed attraverso al quale 
passa un raggio invisibile di luce, catodico, od X, sufficiente per dirigere 
il siluro. 

Tale apparecchio è sistemato presso la stazione di lancio ; ed occorre 
solo che la vista dello specchio d'acqua, nel quale deve manovrare l'arma, 
sia da detta stazione completamente libera. 

b) Apparecchio ricevente per raggi di luce, catodici ed X. 

Il funzionamento di tale apparecchio è basato sulle proprietà elettri- 
che del «selenio » applicate ad un ponte di Wheatstone. 

Il « selenio » è un metallo la cui conducibilità elettrica, in generale, 
varia col variare della luce cui è esposto - perciò se un tratto di un cir- 
cuito elettrico percorso da una corrente di dato potenziale (E) è di se- 
lenio, e si varia la luce che lo colpisce, varierà di conseguenza anclie la 
resistenza del circuito, e perciò la intensità della corrente che lo attra- 
versa (E == I . R). 

Per utilizzare questa proprietà del selenio nel miglior modo possi- 
bile si fa uso di una cassetta di materia isolante, nel cui interno tro- 
vansi delle strisce di rame alternativa- 
mente collegate ai due estremi di un 
circuito elettrico e separate fra loro da 
un ottimo isolante, quale la mica in 
fogli (fig. 1.). Tutte le strisce di rame 
poi sono saldate ad una lamina di sele- 
nio sovrapposta, che cosi chiude il cir- 
cuito, e la cui superticie è destinata ad 
essere intluenzata dai raggi del proiet- 
tore, e perciò a variare la resistenza del 
circuito elettrico. 

Il siluro porta nella sua parte sn- 
periore, in adatta posizione, un braccio 
verticale (fig. 2) con due diramazioni, a ciascuna delle cui estre- 
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mità sono fissate due di tali cassette (c) con la lamina di selenio rivolta 
verso la poppa, e con appositi diaframmi, non rappresentati in figura, 
fra quelle di destra e quelle di sinistra. 1 con- 

duttori elettrici scendono lungo il braccio verti- C c 
cale nello interno del siluro ove si collegano all'ap- 
parecchio di manovra, che è schematicamente 
rappresentato dalla tig. 3. 

A è un cerchio che può ruotare intorno al 
suo centro, ma che è mantenuto nella posizione 
rappresentata in figura da una molla diritta, che 
gli permette solo un movimento circolare di 45° 
circa. Sulla circonferenza di tale cerchio sono di- 
sposti degli elettromagneti costruiti con un unico 
conduttore avvolto in modo da costituire le e- 
spansioni polari N’ S’... . . comuni ai vari elet- 
tromagneti contigui. Lo stesso conduttore fa poi 
parte di un circuito che è il ponte (di Wheatstone) Fig. 2. 
propriamente detto. 

Il cerchio è a sua volta circondato da una corona di ugual numero 
di elettromagneti fissi, avvolti nello stesso modo dei precedenti, che for- 
mano i poli N, S... e ricevono l'energia da una sorgente elettrogene- 
ratrice P — In serie con questi elettromagneti, ed in corrispondenza di 
due diametri ortogonali inclinati di 45° colle prese di corrente (+ —) 
sono inserite quattro cassette a lamina di selenio del tipo sopra descritto 
divise due a due secondo il diametro da cui partono i relativi circuiti’ 
Perpendicolarmente alle prese principali di corrente (+ —) si stacca una 
derivazione, il ponte di Wheatstone sopra citato, che va a formare il 
circuito degli elettromagneti del cerchio girevole. 

Così disposte le cose, se la conducibilità delle quattro lamine di se- 
lenio delle cassette è uguale, cioè se esse otfrono la stessa resistenza al 
passaggio della corrente, attraverso al ponte non passerà corrente ; perciò 
gli elettromagneti interni non saranno eccitati, ed il cerchio rimarrà im- 
mobile. 

Se invece le lamine di selenio delle cassette, di destra ad esempio, 
sono solo colpite da un raggio di luce, mentre quelle di sinistra non lo 
sono, attraverso il ponte, cioè negli elettromagneti del cerchio passerà 
una corrente che, magnetizzandoli, obbligherà quest'ultimo a ruotare in 
virtù della legge di attrazione dei poli di nome contrario. Il senso della 
rotazione, e la forza che la produce, dipenderanno evidentemente dalla 
corrente che attraversa il ponte, e perciò dalle lamine di selenio influen- 
zate e dal modo come esse lo sono. 

Se al cerchio si adatta un apparecchio di contatto (m) dai due lati, 
con punte di carbone, del tipo di quelle vsate nei microfoni, è facile il 
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capire come, con la rotazione del cerchio, si possa avviare una corrente 
elettrica in un dato senso, e di una data forza, in un apparecchio com- 
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posto di due solenoidi coassiali avvolti in senso inverso, e la cui arma- 
tura è collegata rigidamente, come in figura (n), alla asticella del servo- 
motore dei timoni verticali del siluro. 
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Riassumendo, dalla stazione di lancio col proiettore si segue il siluro, 
e quando si desidera che questo accosti da un lato, si illuminano le lamine 
di selenio, sporgenti fuori acqua, corrispondenti, e si ottiene così il fun- 
zionamento dei timoni verticali nel senso richiesto. 

È impossibile dare un giudizio sulla praticità di un apparecchio di 
tale specie senza avere assistito a numerosi esperimenti; è indubitato 
però che numerose sono le difficoltà cui si va incontro, non esclusa quella 
derivante dalla possibilità che il siluro esca dalla zona illuminata e che 
riesca difficile il rintracciarlo prontamente, di notte specialmente ; anche 
se esso possiede una sorgente luminosa che ne indichi la posizione: con 
mare anche leggermente increspato, poi, le difficoltà devono crescere 
immensamente. 

L'apparecchio ricevente sopra descritto ha subito diverse modifiche 
e perfezionamenti : così per ridurre ad una sola (od a un sol gruppo), 
(tig. 4°) le cassette al selenio necessarie, si fa uso di un relais la cuj 
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ancoretta chiude un circuito, nel quale è inserito un altro relais, che ma- 
novra il congegno {a scappamento ad ancora) di un piccolo commutatore 
cilindrico. I contatti di quest’ ultimo sono disposti affinchè nel circuito 
corrispondente (che sarebbe quello dei solenoidi del servomotore) si 
susseguano, collo scattare dei vari denti, i seguenti fenomeni: circuito 
aperto-corrente a destra-circuito aperto-corrente a sinistra-circuito aperto- 
corrente a destra, ecc. Di modo che illuminando con un determinato nu- 
mero di sprazzi di luce la lamina di selenio del siluro, si può moditicare 
la direzione della corsa di quest'ultimo. 

Adoperando un secondo relais, a funzionamento ritardato per effetto 
di un volante od altro, si può per mezzo di due altri solenoidi, aventi lo 
stesso asse, fare uso anche di un congegno di sicurezza per l acciarino 
dell'arina, che così può essere resa innocua durante la corsa, od appron- 
tata a volontà dell’operatore. Per emettere intine dal proiettore in modo 
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regolare gli sprazzi di luce, od i raggi necessari, si fa uso di una porta 
oscuratrice manovrata da un tasto o manipolatore comune. 

Apparecchio per l'impiego delle onde Hertziane per la direzione 
del siluro. . 

I progressi verificatisi nella telegratia senza fili in questi ultimi tempi 
hanno naturalmente obbligato gli inventori dell’ actinauta ad occuparsi 
del modo come utilizzare le onde Hertziane per dirigere il loro siluro, 
in sostituzione dei raggi di luce, catodici ed .X. 

Gli apparecchi usati non differiscono gran che da quelli Marconiani 
primitivi: il relais dell'apparecchio ricevente ha la stessa missione di 
quello descritto negli apparecchi di manovra aventi una sola cassetta di 
selenio. Nei brevetti inglesi che trattano dell'argomento non è però spie- 
gato da che cosa sia sostituito il filo d'aria ricevente; se da una lamina 
metallica sporgente al disopra dell'acqua, da una antenna o da altro, e 
non crediamo sia cosa di poco conto il risolvere questo problema. 

Gli inventori dell’actinauta hanno poi tentato la sintonizzazion3 de- 
gli apparecchi trasmettenti e riceventi facendo uso di oscillatori e coherers 
contenenti sfere metalliche, il numero delle quali dovrebbe dare l'accordo 
cercato, ma a tale proposito non si può fare a meno di ricordare quanto, 
una autorità in materia, il Turpain, autore del libro « Les ondes electri- 
ques », dice nell Éclairage Électrique del 19 ottobre u. s. circa la pos- 
sibilità di potere, con tale sistema, influire sul periodo delle oscillazioni 
emesse, e di ottenere una certa sintonizzazione: « il est illusoire de fonder 
quelque espoir sur ce procedè, et encore plus de chercher à rendre par 
ce moyen un Oscillateur syntone avec un recepteur donné ». 

Anziché poi fare uso dei timoni verticali per dirigere il siluro si è 
anche ricorso ad un sistema basato sul funzionamento di due eliche late- 
rali, il funzionamento di ciascuna delle quali può essere arrestato a vo- 
lontà dell'operatore con un sistema a relais simile a quelli descritti. E 
così pure si è ideato di collegare all'apparato idrostatico dell’ arma un 
apparecchio di manovra analogo ai precedenti per variare la immersione 
del siluro durante la sua corsa. 


E. M. 


Telegrafia senza fili. — Il cav. Marconi continua arditamente i suoi 
esperimenti per le trasmissioni senza fili sul mare a distanze sempre mag- 
giori. Da poco si è recato a San Johns (Terranova), e per quasi un 
mese ha cercato quale era la migliore ubicazione da dare alla stazione 
senza fili trasmettente-ricevente, avuto riguardo alle varie condizioni 
orografiche dei luoghi, che, come è noto, hanno una influenza non bene 
determinata nella propagazione delle onde hertziane. 
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Sulle coste di Terranova il tempo è ordinariamente cattivo, in ispe- 
cie in questa stagione, e l'atmosfera è carica di elettricità, per cui il cav. . 
Marconi ha dovuto superare le maggiori difficoltà per giungere a risultati 
di pratica utilità. 

Anzichè innalzare in ogni luogo un albero di cinquanta e più metri, 
operazione lunga e dispendiosa, egli si serve attualmente di palloni per 
sostenere il filo d'aria, salvo poi a stabilire l'albero definitivo là dove le 
condizioni locali saranno riconosciute migliori ; si spera anche di aumen- 
tare la portata delle trasmissioni servendosi di palloni innalzati ad al- 
tezze maggiori. Chi scrive però dubita che lo impiego di palloni, o di 
cervi volanti, possa avere utile impiego nella telegrafia senza fili per so- 
stenere i fili d'aria ad altezze rilevanti, e le esperienze eseguite a Spe- 
zia negli anni scorsi confermano tale opinione. Avvengono attraverso al 
conduttore appeso al pallone, od al cervo volante, anche in circostanze 
di tempo ottime, scariche di elettricità atmosferica di tale potenza da co- 
stituire un serio pericolo per il personale che maneggia gli apparecchi. 

La stazione galleggiante per gli esperimenti che il cav. Marconi 
eseguì a Terranova fu stabilita su di un vapore che, incrociando in va- 
rio modo al largo della costa, permette di fare importanti studi sulle 
influenze che le condizioni orografiche ed idrogratiche hanno sulle trasmis- 
sioni senza fili. Per mezzo poi di un’altra stazione installata sul piroscafo 
Lake Champlain della « Beaver line » il Marconi eseguì altresì esperi- 
menti intesi a deterininare quale è, allo stato attuale delle cose, la distanza 
massima dalla quale con una nave si può comunicare con una stazione 
litoranea. 

Sembra che si siano così raggiunte le 300 miglia ed è da augurarsi 
che la notizia sia ufficialmente confermata dal Marconi: in una lettura 
ad esempio alla « Society of arts », simile a quella fatta nella seduta del 
15 maggio c. a. che, per l’importanza degli argomenti trattati e per le 
notizie contenute, rappresenta il documento di maggiore importanza pub- 
blicatosi in questi ultimi tempi circa le trasmissioni senza fili. 

Circa poi la maggiore distanza alla quale si può comunicare tra due 
stazioni litoranee, situate in determinate condizioni, i risultati ottenuti dal 
Marconi nello scorso mese di dicembre sembra siano semplicemente me- 
ravigliosi, perchè egli ha, da Terranova, potuto mettersi in comunica- 
zione con Lizzard (Punta S. ©. dell'Inghilterra). Anche se le trasmissioni 
senza fili non potranno mai riuscire di pratico impiego a distanze così 
rilevanti per l'influenza disturbatrice dell’ elettricità atmosferica, è certo 
che la importanza di tale risultato è scientificamente grandissima, e di 
tale natura che ogni previsione al riguardo apparirebbe prematura. È 
intine degno di nota che nella trasmissione Terranova-Lizard il Marconi 
ha fatto uso del ricevitore telefonico ideato dalla R. Marina italiana e 


da lui perfezionato. 
E. M. 
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Guarnizioni metalliche per giunti 
di tubulature a dilatazione libera, 
— Il signor Pinto Giuseppe Santo, 
capo macchinista di 1* classe nella 
R. marina, ha ideato un sistema di 
guarnizioni metalliche in sostituzione 
di quelle di tuck, di amianto ecc., 
che ordinariamente sono usate nelle 
camere dei premi-baderne applicati 
alle tubolature di presa e di scarico 
del vapore nei punti ove è necessa- 
rio che la dilatazione lineare dei tubi 
stessi possa effettuarsi liberamente. 

È ben noto quanto sia fastidiosa 
ogni benchè lieve fuga di vapore 
dai premi-baderne quando le guarni- 
zioni sono vecchie o precocemente 
indurite, nei quali inconvenienti in- 
corrono più facilmente i materiali fles- 
sibili ed elastici attualmente impie- 
gati, specialmente quando la loro qua- 
lità è scadente, e, in ogni caso, quan- 
do il servizio della nave non può 
permettere il cambio di tali guarni- 
zioni. Il signor Pinto immaginò di so- 
stituire ai materiaii suddetti degli a- 
nelli metallici di metallo bianco con- 
formati come è indicato dalla figura 
qui a fianco. 

Una tale disposizione richiede, 
naturalmente, che il pezzo estremo 
del tubo, che penetra nella camera 
del premi-baderne ed oltre, sia con- 
centrico alla camera stessa e al pre- 
mi-baderne, tornito a dovere e di 
spessore leggermente maggiore di 
quello del tubo esterno. Si richiede in 
somma un esatto aggiustamento di 
parti (premi-baderne, camera, tubo e 
anelli) in tutto conforme a quello pra- 
ticato per le aste degli stantuffl dei 
cilindri motori provveduti di guarni- 
zioni metalliche nei loro premi-ba- 
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derne. Come per questi ultimi, anche nel sistema ideato dal signor Pinto 
il premi-baderne verrebbe ad esercitare la sua azione non sugli anelli 
metallici direttamente, ma su di una guarnizione flessibile sistemata su 
questi, per le medesime ragioni per le quali tale baderna è consigliata in 
ogni sistema di premi-baderne a guarnizioni metalliche. 

L'esperimento eseguito dal signor Pinto ha superato le sue previ- 
sioni, poichè il premi-baderne tubolare prescelto, che in fatto di manu- 
tenzione era uno dei più esigenti dell'apparato motore da lui diretto, 
guarnito con gli anelli metallici anzidetti non diede mai più luogo a nes- 
suna perdita nè ai frequenti cambi delle baderne elastiche da prima usate. 

_ Il tentativo del signor Pinto è sotto ogni aspetto lodevole. Il risul- 
tato da lui ottenuto merita che se ne estenda l'esperimento su vasta 
scala non fosse altro che per I’ enorme economia del costoso materiale 
flessibile impiegato in tali giunti dai quali verrebbe forse definitivamente 
bandito. 


Sulla trisezione dell’angolo. — La soluzione lineare di questo pro- 
blema è impossibile perchè la sua soluzione analitica dipende da un'equa- 
zione di 3° grado le cui radici non conducono ad una costruzione gratica 
eseguibile con la riga e col compasso ordinario: il problema può però 
risolversi graficamente mediante lo impiego di uno strumento altrettanto 
semplice, il compasso concoidale trisettore, del quale crediamo non inutile 
dare un cenno ai lettori di questa Rivista. 

Esso consta (fig. 1) di tre regoli sovrapposti e collegati fra loro da 
uri asse AF in modo che il superiore AB possa scorrere longitudinal- 


mente mantenendosi però sempre nello stesso piano verticale del mediano, 
e l’inferiore EF possa scorrere ed anche ruotare intorno all'asse; il regolo 
mediano porta all'estremità C una punta d'acciaio per far centro; il 
regolo superiore AB è graduato a mm. ed è munito di un portamatita 
scorrevole B. 
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Per trisecare un angolo ABC (fig. 2) si procede nel modo seguente: 
Per un punto qualunque P di uno dei lati si conduce una parallela 
PQ ed una perpendicolare PS all’altro lato; si fa scorrere l'asse AF’ che 


collega i tre regoli oppure il porta matita B, oppure entrambi, finchè sul 
regolo superiore sia AB uguale a due volte PB: colla punta C del re- 
golo mediano si fa centro nel vertice B dell'angolo disponendo il regolo 
medio e il superiore lungo la retta BA; il regolo inferiore invece si sposta 
in modo che l’asse della sua finestra coincida con la retta PS oppure con 
la retta PQ. Facendo ora scorrere il perno che collega i regoli lungo la 
finestra del regolo inferiore, la matita del regolo superiore traccia una 
concoide la quale taglia la retta PQ in un punto Q, oppure la retta PS 
in un punto R, per i quali passa la trisettrice dell'angolo, che resta così 
determinata. 

Per dimostrare che i punti Q ed R appartengono alla trisettrice, sup- 
poniamo il problema risolto, e sia BQ la trisettrice dell'angolo A BC: con- 
duciamo da un punto qualsiasi P del lato AB la normale PS e la pa- 
rallela PQ all'altro lato; poichè l'angolo in P è retto, il cerchio di dia- 
metro RQ e centro M (fig. 3) punto medio di RQ passa per il punto 
P, e se uniamo M con P sarà PM = MR = MQ; il triangolo PMQ 
è isoscele, quindi gli angoli in P e Q segnati 1 sono eguali e l'angolo 
esterno al triangolo RMP = MPQ + MQP = 2 MQP. 

Ma per ipotesi BQ è la trisettrice, quindi: 

ABQ = 2 QBC =2 MQP = RMP;; il triangolo BPM avendo gli 
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angoli in B ed in M segnati 2 uguali è anche esso isoscele ed in con- 
seguenza BP = PM e 2 BP = RQ. 

La trisettrice adunque taglia le rette PQ e PS parallela e perpen- 
dicolare ad uno dei lati, in modo che il segmento RQ intercetto fra le 


Fig 3. 


stesse à uguale al doppio della distanza PB ; di conseguenza i punti R 
e Q appartengono ai luoghi geometrici delle estremità di un segmento 
contato fra PS e PP, sul fascio di rette uscenti dal vertice B, e lungo 
il doppio di BP. Ma questi luoghi geometrici sono le concoidi rispetto 
al vertice B aventi per direttrice le rette PS e PQ e per parametro il 
segmento costante 2 BP, quindi i punti di incontro delle concoidi così 
tracciate colle rette PQ e PS determinano la trisettrice dell'angolo. 

Questo principio si applica utilmente in cinematica per dare ad un 
albero folle su un altro, un movimento angolare doppio di quello ad esso 
proprio. 


Ten. GILETTA DI SAN GIUSEPPE. 


Cacciatorpediniere inglesi e loro prove. — Per desiderio del Par- 
lamento, l'Ammiragliato ha testè fatta una pubblicazione nella quale tro- 
vansi riportati i nomi dei varii cacciatorpediniere inglesi, con la data 
della loro ordinazione, la casa che li ha costruiti, la data del varo, il 
numero delle prove ufficiali di collaudazione, la data della accettazione 
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da parte dell Ammiraglialo o, nel caso di prove ancora in corso, quella della 
prevista consegna; per cacciatorpediniere da oltre 30 nodi, anche il nu- 
mero delle prove preliminari, mettendo in evidenza i casi particolari 
nei quali siffatte prove risultarono eccezionali per il numero, o per la 
complessiva durata del periodo di tempo richiesto per condurle a termine. 

In tutto, la pubblicazione dà conto di 112 cacciatorpediniere, di cui 
42 da meno di 30 nodi, fornite esclusivamente dall'industria privata. La 
ditta Laird Bros. di Birkenhead figura per 19 navi ; Palmer’s Cy di New- 
castle per 16; Thornicroft di Chiswick per 15; la Clydebank Cy. di Gla- 
sgow, ed Hawthorn di Newcastle per 9 ciascuna; Fairfield di Glasgow 
e Vickers Sons & Maxim di Barrow in Furness per 8 cacciatorpediniere 
ognuna: W. Doxford di Sunderland, e Yarrow di Poplar per 6 ciasche- 
duna ; Earl's di Hull per 4; Armstrong & Cy di Newclastle; J. S. White 
di Cowes, e Thomson di Glasgow per 3 ciascuna ; Hanna, Donald & Wil- 
son di Paisley per 2, e The Thames Ironworks di Londra per un cac- 
ciatorpediniere. 

La prima ordinazione passata è quella dell’ Havock del 27 giugno 
1892 a Yarrow di Poplar; il varo avvenne il 12 agosto 1893, le prove 
ufficiali furono in numero di una solamente, cosicchè la nave potè venire 
accettata il 15 gennaio 1894; è da notare che le caldaie in origine erano 
del tipo locomotiva, più tardi sostituite con altre a tubi d'acqua. Tutti 
gli altri cacciatorpediere ordinati nel 1892, ed ai primi giorni del 1893, 
(Hornet di Yarrow, Daring e Decoy di Thornycroft, Ferret e Lynx di 
Laird) furono accettati in circa due anni di tempo dalla ordinazione, e con 
una sola prova di collaudazione ciascuno. I seguenti cinque; Hasty, 
Charger, e Dasher di Yarrow e Ardent, e Borer di Thornycrott or- 
dimati nell’ ottobre 1893, sono accettati in circa due anni di tempo, lo 
Hasty dopo tre prove di collaudazione, il Boxer dopo una, ed i restanti 
dopo due prove. 

Il Conflict che fa seguito ai precedenti, costruito J. S. White & C. 
di Cowes, è il primo cacciatorpediniere che dà luogo ad inconvenienti 
di collaudazione, per quanto il numero complessivo delle prove ufficiali 
da esso fatte non siano che due; la nave, però, ordinata il 3 novembre 
1893, non venne accettata che il 2 marzo 1899, dopo quindi oltre sei anni 
di tempo. Il Rocket ed il Shark di Thomson fanno due prove ufticiali 
ciascuno, ed il Sturgeon della Naval Construction di Barrow, sette. Si nota 
in seguito il Teazer di J. S. White di Cowes che fa quattro prove uf- 
ficiali e resta in costruzione per circa cinque anni; il Wizard, ancora 
di White, ed il Janus di Palmer’s, con due prove ufticiali ciascuno sono 
accettati. Il Fervent ed il Zephir di Hanna, Donald & Wilson di Paisley, 
disegnati in origine con caldaie locomotiva ricevono poi caldaie a tubi 
d'acqua colle quali sottostanno rispettivamente a 3 ed a 6 prove ufficiali 
restando da sei a sette anni sotto costruzione e modificazioni, poichè or- 
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dinati nel novembre 1893 non sono accettati, il primo che il 14 maggio 
1900, il secondo che nel gennaio 1901. Dei restanti cacciatorpediniere da 
meno di trenta nodi, il Swordfish di Armstrong porta due prove ufficiali, 
il Salmon di Earl's tre; il Snapper, il Sunfish, | Handy, il Porcupine, 
l'Haugty, Hardy e \’Hunter due ciascuno, ed i rimanenti una sola ; il 
Zebra della Thames Ironworks avendo però impiegato tra costruzione 
e collaudazione circa cinque anni e mezzo di tempo. L'Hunter portava 
originariamente una caldaia Babcock & Wilcox, che dovette cambiarsi 
con altra di differente tipo perchè non trovata soddisfacente. 

Col Quail di Laird, ordinato il 25 aprile 1895, comincia la serie dei 
cacciatorpediniere da 30 nodi ed oltre, per i quali si conosce anche il nu- 
mero delle prove preliminari. Qui si rileva subito come dagli apparati 
motori sia richiesto uno sforzo non indifferente per conseguire velocità 
così elevate, ed il numero delle prove tanto preliminari quanto ufficiali 
è sensibilmente maggiore di quello dei precedenti cacciatorpediniere meno 
veloci. Il Quail dal marzo 1896 al gennaio 1897 fa 12 prove preliminari 
e 4 ufficiali richieste, più che altro, per moditicazioni resesi necessarie 
ai propulsori per conseguire i 30 nodi voluti. Cacciatorpediniere che su- 
biscono nove e dieci prove preliminari e quattro e cinque prove nfticiali 
e che sono collaudati e consegnati in due o tre anni di tempo sono da 
ritenersi regolarmente forniti. 

L'Otter di Vickers ordinato in aprile 1896, varato in sette mesi, è 
accettato solamente nel marzo 1900, dopo 22 prove preliminari ed 8 uf- 
ficiali, effettuate tra il 7 aprile 1897 ed il 18 luglio 1899; il ritardo è da 
ascriversi a modificazioni resesi necessarie nelle eliche per ottenere la 
voluta velocità, ed alla rottura degli assi a manovella di entrambe le mo- 
trici. Il Desperate di Thornverott sottostà a 9 prove preliminari e 3 uffi- 
ciali dal marzo al settembre 1896, il rilevante numero di prove prelimi- 
nari essendo da attribuirsi al solito, a varianti apportate nelle eliche e 
ad una avaria sofferta dal cilindro M. P. di sinistra. 

Il Brazen di Clivdebank, commesso il 30 luglio 1895, è varato circa 
un anno dopo; per modificazioni alle eliche e per difficoltà nel conse- 
guire la velocità contrattuale, subi dal 17 settembre 1896 al 29 marzo 
1900 21 prove preliminari e sei ufficiali; e fini per essere accettato nel 
luglio 1900 con soli 29 e un quarto nodi di velocità. L'Ælectra ed il Recruit 
della stessa ditta subirono le medesime peripezie, e sono accettati nel 
1400 avendo conseguito solamente 29 e mezzo e 29 e un quarto nodi di 
velocità rispettivamente. Il Brazen, l'Electra ed il Recruil erano stati 
insieme commessi il 30 giugno, cosicché richiesero tra costruzione e prove 
cinque anni di tempo. 

Lo Star di Palmer's fa sette prove preliminari e quattro utficiali, ma 
è consegnato in meno di due anni e mezzo. L’Avon di Vickers ordinato 
nel dicembre 1895 vien varato nell'ottobre 1896; le prove di collauda- 
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zione in causa di modificazioni resesi necessarie nei propulsori, e di ava- 
rie negli alberi motori, durano dal gennaio 1897 all'ottobre 1898 ; la nave 
è però regolarmente accettata nel gennaio 1899. Per difficoltà nell ali- 
mentazione delle caldaie e per raggiungere la velocità contrattuale, il 
Violet di Doxford fa nove prove preliminari e sette prove ufficiali ; però 
è accettato in meno di due anni dalla ordinazione. 

I due cacciatorpediniere di Earl's, Bulfinch e Dove commessi nel- 
l'aprile 1896 e varati due anni dopo, fanno rispettivamente 10 e 7 prove 
preliminari, e sei prove ufficiali ciascuno ; da ultimo vengono accettati 
con 29 nodi l'uno e 29 nodi e un quarto l'altro, di velocità. Il Gipsy di 
Fairfield è messo in servizio dopo due anni circa dalla ordinazione, con 
dieci prove preliminari e sei ufficiali ; ha incontrate difficoltà per otte- 
nere la velocità contrattuale, ed è incorso in avarie ai cilindri ed alle val- 
vole di distribuzione. 

Notevole è il caso dell Express, offerto dalla ditta Laird per 33 nodi. 
L'ordinazione risale al 18 luglio 1896, il varo all’ 11 dicembre 1897; la 
priina prova fu fatta il 20 ottobre 1898, e da allora si contano 27 prove 
preliminari e 10 utficiali, ed a tutto oggi la nave non è ancora accettata, 
per difetto di velocità. 

In causa di piegamento di un albero a manovella, il Cheerfull di 
Hawthorn subisce otto prove preliminari e due ufficiali, restando in costru- 
zione ed in prova per circa quattro anni. Il Vulture di Clydebank impiega 
pure circa quattro anni di tempo prima di entrare in servizio, subendo 
20 prove preliminari e due ufficiali ; il Aestrel della medesima ditta non 
è accettato in minor tempo, dopo 11 prove preliminari e 2 ufficiali, 

L Albatross di Thornycroft, l Arad di Brown & C. (Clydebank) furono 
offerti per 32 nodi. Il primo subì peripezie non indifterenti, ma dopo 17 
prove preliminari e 2 ufficiali fu accettato con 3] nodi e mezzo di ve- 
locità ; il secondo, ordinato nell'ottobre 1899 e varato nel febbraio 1901, 
non ha ancora iniziate le prove. 

Il Lee di Doxford commesso nel 1897, è accettato in marzo 1901 dopo 
10 prove preliminari e 2 ufficiali avendo subito avaria al cilindro M. P. 
della motrice di dritta. Il Vixen entra in servizio dopo 14 prove, delle 
quali 8 preliminari, avendo raggiunto solamente la velocità di 29 nodi e 
mezzo. Da ultimo il Thorn di J. Brown & C., acquistato mentre già tro- 
vavasi in costruzione, subisce 16 prove, delle quali 11 preliminari, prima 
di venire accettato il 26 marzo del corrente anno. 

Ora, riassumendo, se consideriamo il primo gruppo di 42 cacciator- 
pediniere della velocità inferiore a 30 nodi, vediamo che, di essi, venti 
hanno subita una unica prova ufficiale ; quindici due prove; tre, tre 
prove; due, quattro prove; uno sei prove; ed intine uno (Sturgeon) 
sette prove; come media totale si avrebbe 1.91 prove ufliciali per cac- 
ciatorpediniere. Dalla ordinazione alla consegna decorsero al minimo 15 
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mesi (Banshee 6 Contest di Laird), ed al massimo 86 mesi (Zephyr di 
Hanna, Donald & Wilson) ed in media per tutte le 42 navi, trenta mesi 
e mezzo circa. 

I cacciatorpediniere da 30 nodi consegnati alla marina da guerra in- 
glese, non contando quelli acquistati mentre erano in costruzione, som- 
mano a 53; di questi, sedici fecero un minimo di due prove ufficiali, di- 
ciotto ne subirono tre; sette, quattro; uno, cinque ; sette, sei prove ; due, 
sette prove; e finalmente due fecero otto prove ufficiali, con una media 
generale di 3.6 prove per cacciatorpediniere ; di prove preliminari ne su- 
birono il numero minimo di due, otto navi: fecero dieci e più prove, tre 
cacciatorpediniere con dieci prove, uno con undici, uno con dodici, uno 
con sedici, uno con venti, uno con ventuno, ed infine uno con ventidue 
prove preliminari; come media si ebbero circa sei prove preliminari per 
cacciatorpediniere. 

I caccia-torpediniere di oltre 30 nodi non ebbero troppa fortuna. 
Difatti dci due offerti per 32 nodi, l'Albatross di Thornycroft, ordinato 
nell'aprile 1896 non è accettato che nel giugno 1900, accontentandosi lo 
Ammiragliato di una velocità di 31 nodi e mezzo; Arab di J. Brown 
e C. non ha ancora iniziate le prove. L'Express di Laird da 33 nodi, 
messo in costruzione nel 1896 non è ancora stato accettato, per difetto di 
velocità, benchè abbia già fatto 27 prove preliminari e 10 ufficiali, nes- 
suna delle quali con esito soddisfacente. Del Viper e del Cobra che do- 
vevano oltrepassare 35 nodi, e li superarono intatti, è nota la sorte, co- 
sicchè di cacciatorpediniere progettate per oltre 30 nodi e che abbiano 
conseguita la velocità contrattuale non se ne hanno in servizio. 

Da quanto precede è facile di rilevare come la costruzione dei cac- 
ciatorpediniere non abbia proceduto con molta sollecitudine. Le navi da 
meno di 30 nodi si sono approntate in minor tempo di quelle da 30 nodi, 
naturalmente ; e i cacciatorpediniere da più di 30 nodi sono stati quelli 
più laboriosi tanto nel periodo di costruzione quanto in quello di collauda- 
zione. Come è stato detto e ripetuto, tutto ciò dipende dal fatto che il 
conseguimento di elevatissime velocità, in scafi di così piccole dimen- 
sioni, costituisce uno dei più ditficili problemi della ingegneria nava- 
le, che si risolve assoggettando a sollecitazioni assai prossime ai li- 
miti di sicurezza, la resistenza dei materiali di costruzione. Ciò spiega 
bene le difficoltà di progetto, le avarie alle prove, gli insuccessi parziali 
e completi; e le ripetute e prolungate riparazioni, alle quali vanno sog- 
gette i cacciatorpediniere, che spendono maggior tempo per ciò negli ar- 
senali, che non in effettivo servizio, e anche in questo non addimostransi 
atti a ripetere i risultati conseguiti nelle prove di collaudazione. È per- 
tanto da ritenersi che il disegno di cacciatorpediniere da oltre 30 nodi, 
non sia ancora di quelli che permette una soddisfacente soluzione. 

Ora, tenuto conto che l'adozione di caldaie a tubi d'acqua e che gli 
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ultimi perfezionamenti hanno permesso alla torpediniera di disporre in 
pressochè normali condizioni di funzionamento di velocità intorno ai 25-26 
nodi, è da ritenersi del tutto giustificata la creazione di un nuovo tipo 
di nave per dar la caccia alle torpediniere, che non può disporre al mas- 
simo che di 4 a 5 nodi di vantaggio di velocità su queste ultime? E in 
quali condizioni questo vantaggio è conseguito! Aumento considerevole 
di dislocamento, di lunghezza e quindi di bersaglio, minore facilità di ma- 
novra, elevato costo e forti spese di esercizio, incertezza di riuscita. Tutto 
ciò porta a far considerare se, allo stato attuale delle cose, sia il cac- 
ciatorpediniere un'arma di indiscussa utilità, e, dato il caso lo sia, se lo 
si deve così ritenere in egual misura per tutte le marine da guerra. 

Il cacciatorpediniere si deve ritenere tuttora un bastimento di di- 
scussa utilità, ed è da augurarsi che un esteso dibattito a suo riguardo, 
porti a far conoscere la reale convenienza del suo impiego, in relazione 
alle esigenze da soddisfare nelle diverse marine da guerra, ed ai par- 
ticolari pregi e difetti della nave. 


V. MALFATTI. 
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RIVISTA DI RIVISTE 


Un nuovo libro del Mahan: Types of naval officers - Il comando 
delle flotte ed ii comando delle navi in ordine ail’educazione alla 
guerra — | risultati delle ultime manovre navali inglesi, ed il pos- 
sibile svolgimento di una guerra tra Inghilterra e Germania se- 
condo scrittori tedeschi - L'educazione alla guerra degli uffi- 
ciali navali - Ufficiali navali e ufficiali macchinisti - Le navi-scuola 
in Germania - La velocità nella valutazione del valore di combat- 
timento di una nave - i limiti economici della velocità delle navi - 
Le guerre navali e le flotte di domani. 


Non v'ha fra’ contemporanei chi più 
di Captain Mahan abbia con opere di 
pace illustrato il potere marittimo. Il 
Times del 25 dicembre 1901 ricorda che 
quando il Mahan circa quindici anni 
or sono funominato presidente del Naval 
War College degli Stati Uniti - una istitu- 
zione eretta allo scopo dello studio siste- 
matico della storia e della tattica navale 
“era appena conosciuto nella stessa ma- 
rina nord-americana. Egli stesso ci dice 
che le sue conoscenze di storia navale 
erano allora completamente superficiali, 
e che era anche completamente sfidu- 
ciato per la generale credenza che niun 
profitto si sarebbe potuto ritrarre dallo 
studio della storia navale. In un’epoca 
veramente utilitaria era da attendersi 
che un tale studio sarebbe stato giudi- 
cato d'interesse archeologico, e di niun 
valore pratico per uomini chiamati ad 
impiegare i mutati mezzi della moderna 


guerra navale. Tutto il mondo conosce, 
scrive il Times, come il genio di un 
uomo abbia ottenuto un risultato tanto 
maggiore quanto era meno atteso, cosic- 
ché il suo nome meriti di figurare tra 
quelli di coloro che Bacone chiama « la 
vera grandezza dei Reami e degli Stati». 

Soggiunge il Times esser vero che 
non il Mahan abbia inventato l'espres- 
sione sea power ; e noi Italiani che ora 
è quasi un secolo avemmo nell’autore 
del Potere marittimo -Marco Rocco - un 
vero precursore del Mahan, possiamo 
pur convenire col giornale inglese che 
l'espressione è antica quanto Tucidide, 
il grande scrittore di cui può dirsi a- 
verle dato importanza con una sagacia 
ed una intima conoscenza da pochi altri 
storici dimostrate. Ma il Makan ha dato 
alla espressione un nuovo corso ed un 
nuovo significato, con una completa 
trasfigurazione che può far dire, avere 
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egli creata la filosofia della storia na- 
vale. Egli mustra, come nessuno scrit- 
tore prima di lui lo ha fatto così siste- 
maticamente e così convincentemente, 
che se bene «la parte presa dalle ma- 
«rine e dal potere marittimo in gene- 
« rale, come un fattore nei risultati 
« della storia e come un determinante 
« nei destini delle nazioni e del mondo, 
< abbia ricevuto piccola e non parti- 
« colare attenziune », in realtà eserci- 
tava talvolta un'importante e spesso 
una decisiva influenza sulla evoluzione 
della civiltà, sul sorgere e sul cadere 
successivo di Reami e di stati, E sog- 
giunge che se questo vitale aspetto della 
storia navale è stato trascurato o igno- 
rato, la spiegazione va ricercata nel 
fatto che « nella gara per il progresso 
« materiale e meccanico, gli ufficiali 
« della marina, come casta, hanno am- 
< messo che la loro attenzione fosse in- 
< debitamente distratta dallo studio si- 
« stematico della condotta della guerra, 
« che è la loro peculiare e principale 
« occupazione ». 

Questa tesi-base dei più studiati ed 
istruttivi scritti di Captain Mahan, ha 
la sua maggiore esplicazionenell’opera: 
Types of Naval Officers, scritta da lui 
e recentemente pubblicata dai signori 
Sampson Low, Marston,and Co., e che 
il Times dichiara « la più opportuna e 
« suggestiva ». 


Gli ufficiali navali scelti dal Mahan 


come tipi sono tutti inglesi, e sono ta- 
luni dei più famosi negli annali di quella 
marina. Non sono scelti a caso, nè in 
ragione della loro personale eminenza, 
erinomanza, ma « come i più salienti 
esempi - tipi - « delle varie caratteristi- 
« Che necessarie a completare un or- 
« dinamento navale adeguato ». Essi 
sono: Hareke, scelto a rappresentare 
nella sua indole il progresso della 
guerra navale nel secolo XVIII; Rod- 
ney, che rappresenta lo stesso pro- 
gresso più distintamente nella sua for- 


ma; Hoe, scelto come un tipo di 
ufficiale ammiraglio, tattico; Jervis, 
invece come un tipo di stratega e di 
amante della disciplina; Sawnares 
come ufficiale di stato maggiore di 
forza navale e comandante di divisione 
navale; e Pellew infine come coman- 
dante di fregata e partisan officer. 
Manca Nelson, il compimento e la per- 
sonificazione delle più alte qualità; a 
lui, « la personificazione del potere ma- 
« rittimo della Gran Bretagna », Cap- 
tain Mahan, come tutti conoscono, ha 
dedicato uno dei più importanti suoi 
lavori. Ma i quattro predecessori di Nel- 
son - Hawke, Rodney, Howe e Jervis - 
ciascuno nella sua speciale caratteristi- 
ca, rappresentano una fase del progresso 
che produce Nelson, come il fiore ed il 
frutto suoi più belli, e in più basso 
grado di attività e di genio non pochi 
uomini quali Sarmarez e Pellerc, come 
suoi germogli accidentali. Ed il Times 
osserva che tutti questi uomini furoro 
educati e formati in guerra: perché sol- 
tanto in guerra era possibile svegliare 
le loro energie, com'era possibile sol- 
tanto in guerra di spiegare le loro ca- 
pacità. 

Ma questo non era il solo inseyna- 
mento da trarre dalla loro carriera; 
Captatn Mahan mira ad nn altro in- 
segnamento, non meno salutare pei 
tempi che corrono, col confronto delle 
loro qualità con quelle di taluni dei loro 
immediati predecessori, rappresentati 
da Matthews e da Bung; e forse non 
ha mai scritto un capitolo più scultorio 
di quello che fa come da introduzione 
al volume in discorso, nel quale espone 
la guerra navale al principio del se- 
colo XVIII. 

Se la guerra ha i suoi insegnamenti, 
la pace ha i suoi ammonimenti ; e que- 
sto forma il cardine dell'ammaestra- 
mento di Captain Mahan in cotesta 
parte del suo lavoro. Hamke era pre- 
sente, come comandante di nave, al com- 
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battimento al largo di Tolone nel 1744, 
che condusse Matthews ad una Corte 
marziale. « Uno rappresesentava-scrive 
« il Timas-lo spirito di guerra, l’ardore, 
«la sollecita iniziativa, la prontezza di 
« ripieghi, la impazienza contro talune 
« prescrizioni ed abitudini, senza di che 
« non si compiono grandi cose in guerra; 
« l'altro lo spirito di pace, che è tutto 
« il rovescio del primo in quanto uomo 
« di azione ».Il combattimento di To- 
lone, dice Maha « trova il suo storico 
significato nel fatto che illustra co- 
spicuamente e meglio di qualsiasi 
particolare la degenerazione dello 
stato maggiore della marina inglese; 
« la perdita di ideali, e la bassa me- 
« dia competenza professionale ». 
Quello stato di cose seguiva un lungo 
periodo di pace; non ne era una ne- 
cessaria, ma una assai probabile con- 
seguenza, contro la quale occorre pre 
munirsi attentamente. Se fosse stata una 
necessaria conseguenza, sarebbe stato 
impossibile avere uomini come Hacke, 
Boscaicen e Rodney, e sarebbe stato 
possibile averne invece come Matthews, 
Lestock e Byng. Ma l'esser Hawke e 
Matthe:rs, presenti allo stesso combat- 
timento mostra che il vero spirito di 
guerra era preseute se bene l’avverso 
spirito di pace e la sua educazione fos- 
sero dominanti nella marina della loro 
epoca. « La verità è - scrive il Times - 
«che vi sono uomini come Matthews e 
« Byng, uomini formalisti e routinie 
res, sergenti istruttori più che gene- 
rali, cauti, inoffensivi e degni di fi- 
ducia nei limiti della loro capacità, 
sominamente coscenziosi ed anche 
scrupolosi, ma, ciò che è essenziale, 
< anche privi di iniziativa, d'impulso 
<e di originalità, qualità da preferire 
«in tempo di pace per affaticarsi a far 
«si che la guerra e le sue necessità 
« siano la prima e l’ultima cosa, ed 
«anche l’unica in cui istruirsi. È forse 
«il caso oggi come ai tempi di Matthews 
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«che gli ufficiali navali, cone casta, 
< hanno ammesso che la loro altenzione 
< fosse indebitamente distratta dallo 
« studio sistematico sulla condotta della 
«guerra che è la loro peculiare e prin- 
« cipale occupazione? » Se così fosse 
non sarebbe il fatto senza precedenti, 
e sarebbe appropriato l'ammaestra- 
mento che deriva dalla nuova opera del 
Mahan; ed il Times invoglia coloro cui 
sono affidate le sorti ed il benessere della 
marina inglese « a leggere, notare, stu- 
« diare, tar propria la seguente mas- 
< sima importante: che la efficiensa di 
«uno strumento militare consiste piu 
«nel metodo del suo impiego e nella 
« istruzione pratica dell'elcinento Uaimo 
« amaneggiarlo, che nella materiale per- 
« fecione dello strumento in se Stesso ». 


E da questo punto di vista hanno 
importanza una serie di articoli che va 
pubblicando il Times sul soggetto: La 
educazione alla guerra nella marina. 

In quello del 28 dicembre 1901 si 
parla del comando delle squadre, ed è 
ricordato come i progressi della guerra 
navale e la rapidità dei suvi caratte- 
ristici movimenti richiedano nel con- 
dottiero di squadra una resistenza men- 
tale e fisica posseduta soltanto da uo- 
mini ancora giovani, In tempo di pace 
basta lattitudine a sopportare la re- 
sponsabilita del comando di una squa- 
dra, ciascuna unità della quale costa 
venti volte quel che costava un'unità 
di un secolo addietro; ma in tempo di 
guerra c'è dell'altro. Le grandi preoc- 
cupazioni per il funzionamento delle 
macchine e per il rifornimento di car- 
bone; le notti divenute ora il tempo 
di maggiore ansietà per essere il più 
favorevole alle torpediniere; 11 breve 
tempo ora concesso alla preparazione 
al combattimento, c.nsiderato che due 
squadre che si corrano incontro alla 
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velocità di 15 miglia serrano la di- 
stanza in ragione di m. 950 circa al 
minuto; e tutto cio ed altro ancora 
rende evidente il grande vantaggio di 
affidare il comando delle squadre ad 
uomini, di cui siano giovani le capa- 
cità mentale e fisica. Tali uomini pos- 
sono essere uno splendido esempio, e 
richiedere la maggiore resistenza da co- 
loro che ne dipendono. 

Il Times ricorda che quando il se- 
gretario di St. Vincent si mostrò sor- 
preso dell'ansietà del suo capo sulla 
riuscita della spedizione del Baltico, 
St. Vincent rispose che «era sicuro di 
« Nelson, e non avrebbe avuto appren- 
« sioni se egli avesse avuto il grado 
< per assumere il comando in capo ». 
Sir Hyde Parker era già stato nomi- 
nato da lord Spencer il predecessore 
di St. Vincent all'Ammiragliato, il 
quale invece ebbe il coraggio di sce- 
gliere l'uomo che dava completa ga- 
ranzia, mettendo Nelson al comando 
della squadra che combattè la batta- 
glia del Nilo, e scegliendo per primo 
e secondolords navali all’Ammiragliato 
due giovani ufficiali, i capitani di va- 
scello Troubridge e Markham, che eb- 
bero la loro nomina ad ammiragli solo 
tre anni dopo, nel 1804. 

E ricorda ancora il giornale in- 
glese le parole stesse di St. Vincent in 
ordine ai reclami di Sir John Orde e 
di Sir William Parker, che « coloro i 
«quali sono responsabili dei provvedi- 
« menti presi, hanno diritto di scegliere 
« i loro uomini ». E soggiunge che se 
merita biasimo l'azione di Sir Hyde 
Parker nel Baltico, il biasimo colpisce 
anche il sistema che lo condusse al co- 
mando in capo ; perchè non è più tempo 
di rilevare gli errori di un uomo, il 
farlo dopo che egli ha errato, Cosicchè 
scriveva il duca di Wellington a pro- 
posito della mala riuscita del generale 
Crauford: «se io dovessi apprendere 
« da ciò, non potrei accusare un uomo 
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« che io credo abbia avuto buone in- 
« tenzioni, l’errore del quale è di cri- 
« terio non d’intenzione; e veramente 
« debbo aggiungere che... che non è 
« questo il modo secondo il quale nes- 
« sun esercito, e meno ancora l'inglese 
« può essere comandato ». 

Lo scrittore del Times dice che: « un 
« buon sistema di educazione per la 
« guerra dovrebbe precludere gli alti 
« gradi ad uomini che non avessero 
« l'attitudine al comando, quali abbiano 
« potuto essere il loro zelo e la loro 
« abilità nei gradi inferiori. Non do- 
« vrebbe mai essere permesso ad uo- 
«mini di cui si è incerti, di sbarrare 
«la via per tenere continuamente in- 
« piegati e per promuovere coloro del- 
« l'abilità professionale dei quali non 
« si ha alcun dubbio ». Ed a proposito 
dei continuati impieghi, rileva da uno 
specchio di Sir John Colomb, dimo- 
strante il tempo di servizio in mare — 
tempo d'imbarco — di vari ammiragli, 
dal grado di comandante in poi, che 
l'attuale comandante in capo della squa- 
dra del Mediterraneo contava a metà 
del 1900 sei o sette anni d'imbarco ne- 
gli ultimi 30 anni della sua carriera, 
sebbene l'eccezionale vigoria, l’attività 
e l'iniziativa dimostrate nell'esercizio 
del suo importante comando facciano 
di lui un'eccezione alla regola’ E ri- 
corda il detto di Pericle: « il servizio 
< navale non ammette d’esser coltivato 
« senza preparazione e ad intervallo. 
« È geloso di qualsiasi altra occupa- 
« zione che distragga per un istante la 
« mente da esso stesso » Ed uguale am- 
maestramento sì legge nella relazione 
sulle manovre navali inglesi del 1901: 
« È ora ammesso che la cosiddetta 
« mancanza di condotta che fu punita 
« con estrema severità nelle guerre 
« dell'ultima parte del xvir secolo, non 
« era dovuta, come si supponeva, 2 
« difetto di loyalty o di coraggio, ma 
« all’insufficiente conoscenza dei metudi 
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«e dei principi di tattica, ed all’im- 
« perfetto sistema di segnalazione del 
« l'epoca ». 

Il Times nota come in Germania 
non vi sia una legge che obblighi di 
mettere a riposo gli ufficiali ad una 
determinata età; essi rimangono in ser- 
vizio tanto tempo, quanto piace allo 
Imperatore, e se un ufficiale di qualsiasi 
grado dimostra poca idoneità per l'eser- 
cizio del suo grado riceve un cortese 
avviso che per lui è più adatto un im- 
piego civile. Il sistema quindi non con- 
sidera l'età, ma l'efficienza soltanto, 
ed è interessante giudicare i risultati 
in rapporto all’ età degli ufficiali am- 
miragli in servizio. 

Anni 
di età 
Il comandante in capo (e decano 
degli ammiragli) V. Koester . 57 
Ammiraglio Thomsen. - . . . 55 
Il più anziano vice ammiraglio 
V. Diederichs (") è + è. +. . 58 
Il terzo vice ammiraglio nel ruolo 53 
L'ultimo viceammiraglio nel ruolo 53 
Il più anziano contrammiraglio. 53 
L'ultimo dei contrammiragli. . 49 


Lo specchio è tipico, perché se bene 
l'avanzamento sia per anzianità v’ è 
poca differenza di età fra i vari uffi- 
ciali. Praticamente si può dire che que- 
sto sistema di eliminazione esclude la 
permanenza nel grado di ammiraglio 
oltre i59 anni; altro che i 70 anni de- 
gli ammiragli della flotta in Inghilterra. 
« Il ritiro obbligatorio a 59 anni col- 
< pirebbe, osserva il Times, un grande 
« numero di ammiragli inglesi, inclusi 
« quelli che occupano un impiego, ed 
« è argomento meritevole di immediata 
« considerazione, » E ricorda 1’ epoca 
in cui gli ammiragli francesi erano 
più giovani di quelli inglesi prima de- 
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gli ultimi limiti di età obbligatori per 
il ritiro; e quello che nel 1840 1’ am- 
miraglio Sir Charles Napier scriveva 
a Lord Palmerston: « gli ufficiali fran- 
« cesi arrivano al comando nel vigore 
« degli anni; noi arriviamo al coman- 
« do al declinare; se non si cambia il 
« nostro sistema una catastrofe ci col- 
« pirà presto o tardi. » Nota il gior- 
nale inglese che gli ammiragli francesi 
nelle recenti manovre navali nel Me- 
diterraneo avevano rispettivamente 55, 
64, 60, 59, 58 e 55 anni dietà; mentre 
gli ammiragli inglesi nelle analoghe 
occasioni avevano rispettivamente 59, 
56, 55 e 53 '/. anni di età. E se si pen- 
sa che nel 1841 i capitani di vascello 
inglesi avevano 34 anni di permanenza 
in quel grado, e fra 60 e 70 anni di età 
si può dire che nei sessanta anni tra- 
scorsi si è fatto un notevole progresso. 

Il Times ricorda che i più rino- 
mati generali della guerra civile (di 
secessione) nord-americana aveano me- 
no di 55 anni di età; Stonewall Jackson 
era generale a 37 anni, più vecchio di 
un anno di Davoust quando a Aver- 
städt con 27 mila francesi sconfisse 
36 mila prussiani, e più vecchio di sei 
anni di Napoleone quando incominciò 
la sua brillante campagna d'Italia. 
Cesare, Annibale, il Maresciallo di Sa- 
xe, il principe di Conde, e Carlo XII 
di Svezia furono tutti fortunati condut- 
tori di eserciti in età fra i 40 edi 50 
anni. Hawkè era capitano di vascello 
a 29 anni, e fu promosso ammiraglio 
a 42 anni; Rodney era capitano di va- 
scello a 24 anni e «contrammiraglio a 
41; Nelson era capitano di vascello 
prima di aver compiti i 21 anni e fu 
promosso contrammiraglio a 37 anni. 
Sauinarez capitano di vascello a 25 
anni, fu promosso contrammiraglio a 
44. Jervis, meglio conosciuto come Lord 


(°) Quest’ ufficiale entrò in marina molto tardi. 


184 RIVISTA DI RIVISTE. 


St. Vincent, se bene fosse capitano di 
vascello a 26 anni, ebbe ostruita la car- 
riera da vecchi ammiragli, cosicchè fu 
promosso contrammiraglio a 53 anni. 
Si potrebbe osservare, sogriunge 
lo scrittore del Times, che vi furono 
casi in cui vecchi uomini guada- 
gnarono grandi battaglie; è peraltro 
notevole che questi stessi, nei loro giu- 

dizii, condannano nei loro inferiori il 
sistema che dà il comando di squadre 
e di eserciti ad uomini di tarda età. 
E ricorda la opinione di Lord Roberts 
nel suo libro Forty-one Jears in Dulia, 
che la grande rivolta sarebbe stata scon- 
giurata se uomini più giovani aves 
sero comandato i reggimenti. E poco 
prima una commissione d’ inchiesta 
aveva fortemente condannato il sistema 
che manteneva uomini di tarda età al 
comando di reggimenti, notando nella 
sua relazione che di 182 tenenti-colon- 
nelli allora in servizio attivo nell’eser- 
cito inglese soltanto 38 avevano meno 
di 40 anni, e dei generali uno solo ave- 
va meno di 50 anni, e dieci contavano 
fra i 50 e i 55 anni, 20 fra i 55 edi 
60, 13 fra i 60 ed i 65, e 7 fraì 65 ed 
i 70 anni di età; condizioni che oggi 
si ritrovano nella marina inglese. 

« Io considero di grande vantacgio 
- diceva il veterano ammiraglio Far 
« ragut + di raggiungere ancora gio- 
« vane il comando, perchè in generale 
« chi arriva al comando avanti negli 
« anni si arresta dinanzi alla respon- 
« sabilità, e spesso resta schiacciato 
« dal suo peso. » Così egli fu inabile 
a comandare la spedizione contro Fort 
Fischer, tanto malandata era la sua 
salute per le fatiche de: servizio attivo, 
essendo in età di anni 63. Lo stesso ac- 
cadde a Blake, che morì in mare a 59 
anni, ed a Aollingrood; lo stesso a 
varii generali inglesi in Crimea. Un al- 
tro veterano - l'ammiraglio Parker - 
complimentato dal suo re dopo il com- 
battimento presso Dogacr Bank, rispon- 
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deva: « Sire, desidero a Vostra Maestà 
« uMciali più giovani e navi migliori; 
«< quanto a me, sono troppo vecchio 
« per il servizio. » Lord Howe che gua- 
dagnò già avanti negli anni la batta- 
taglia del « 1° di giugno », essendo nel 
1737 Primo Lord dell'Ammiragliato e- 
scluse dall’avanzumento 35 capitani 
di vascello e ne promosse ad ammira- 
glio altri 16 meno anziani, e giustificò 
il suo operato col dire che: « coloro 
« cui è fatto obbligo di governare le 
< nostre squadre debbono essere uo- 
« mini di mente sana e di grande ener- 
« gia fisica perchè possano sostenere 
« la fatica alla quale essi potrebbero 
« essere esposti. » Da The Journals and 
Letters of Sir I. B. Martin risulta che 
le promozioni fatte da Lord Howe - che 
in età di 68 anni guadagnò nel 1794 
la battaglia rimasta gloriosa col nome 
di First of June, ma della quale non 
raccolse i grandi vantaggi possibili per- 
chè stremato di forze non inseguì il 
nemico - risulta adunque che le pro- 
mozioni fatte da Lord Hove furono di- 
sapprovate da Pitt e dalla pubblica 
opinione per « gli evidenti tort che ri- 
« sultarono dalla scelta. » Hove si di- 
mise, ma gli ufficiali rimasero esclusi 
dall'avanzamento. Hore con maggiore 
larghezza aveva seguito il precedente 
della promozione di Lord Hawke; ma 
in quel caso i numerosi capitani di va- 
scello saltati ebbero il grado di con- 
trammiraglio in ritiro. Horace Walpole 
dice di se a 66 anni, nel 1770, che « era 
consumato e divenuto indolente » e 
« quasi vecchio ». E lo scrittore, di cui 
non tutti i ricordi abbiamo menzionati, 
finisce cul dire: « coloro che desidera- 
« no ragioni di maggiore evidenza su 
questo punto possono consultare le 
vite di Plutarco, quella ad esempio 
« di Caio Mario ». 

Soggiunge lo scrittore del Times 
che v'è da considerare anche l'alta 
autorità del fu Arial Colom nel suo 
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scritto: Fifteen Jears of Naval Retire- 
ment contro il sistema del ritiro ob- 
bligatorio, Egli serisse: « Sono stato 
< sempre contrario ai limiti di età per 
< il ritiro obbligatorio, come sono con- 
< trario a qualsiasi cosa che, pratica 
< Apparentemente, è nella sostanza pu- 
« ramente teorica. Gli anni sono una 
« grossolana maniera di commisurare 
< l'eta, e la migliore maniera ch'io 
« conusca è la individuale ripugnanza 
« al servizio, Questa è, secondo il mio 
« avviso. la sola vera età per il ritiro..... 
« Perciò vorrei che mai si toccasse un 
« alumiraglio senza il suo consenso ; 
> econtemporaneamente è evidente che 
« sebbene il grido intorno alla inefli- 
« cienza dei vecchi ammiragli sia fun- 
« tastico e non sia una base solida di 
« fatto, ognuno può vedere non essere 
« conveniente un ruolo di ammiragli 
¢ ottuagenarii; l'età di 70 anni è il mi- 
< gliore limite per utilizzare la media 
« degli uomini. » Il Colomb nel 1886 
la pensava diversamente da Napoleone 
che, giudicando Gu?rgar, disse che 
< niun generale avrebbe dovuto essere 
« impiegato oltre i 60 anni, perchè a 
« 60 anni un uomo è inutile; » e di Wel- 
Uugton a cui è attribuita I’ opinione 
che un generale dopo i 45 anni comin- 
cia a decadere. 

Ma chi volesse giungere ad un cor- 
retto giudizio, potrebbe chiedersi se la 
media degli uomini sono nel vigore 
dell'età a 60 o a 65 anni, ovvero ad 
un più basso limite; e se un uomo che 
non ha più il vigore degli anni mani- 
festa sempre, come pensa Colomb, una 
ripugnanza al servizio. E lo scrittore 
si riferisce alle tavole di probabilità, 
e ne rileva che per un uomo a 60 anni 
la probabilità di vivere oscilla da 13.21 
a 14.31 anni; e sogg.unge che a chiun- 
que è permesso di chiedere ad una su- 
cietà di assicurazione che cosa potrebbe 
più facilmente accadere ad un sano e 
vigoroso ammiraglio di 60 anni quan- 
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do fosse soggetto all’ incessante sforzo 
di una guerra navale di oggi. 

Soggiunge che è un controsenso il 
sistema che permette di rimanere nel 
ruolo degli ammiragli fino a tarda età, 
quando si pune la condizione di essere 
giovani per aspirare ad entrarvi. La 
idea di couservare ad uomini di gran» 
de prestigio la possibilità di ritornare al 
comando dopo avere come Cincinnato 
spesi molti anni in occupazioni di pa- 
ce, non può essere che cattiva. Asse- 
rire, come è stato fatto, che da 40 a 
50 anni manca la necessaria esperienza 
per il comando della squadra del Me- 
diterraneo, equivale a condannare la 
attuale educazione nayale nei 24 anni 
che occorrono ad un ufficiale per rag- 
giungere l'età di 40 anni; se bene si 
possa dubitare che gli ammiragli ine 
glesi imbarcati stiminu loro dovere il 
provvedere ai futuri ammiragli, ed il 
fare quanto sta in loro potere per evi- 
tare la confusione risultante da un ac- 
cidente in guerra. 

Lo scrittore del Times conclude col 
dire che «è un argomento della mas- 
< sima importanza per il paese esco» 
« gitare i mezzi perchè i migliori uo- 
mini nel vigore degli anni possano 
avere il comando delle nostre squa- 
dre in guerra. » E ricordato che St. 
Vincent scriveva da Lisbona nel 1796: 
« io non resterò qui un istante di più 
« del tempo necessario, perche voi ben 
« conoscete che |’ inazione sul Tago 
« può farci tutti codardi », soggiunge 
che la pace ci ha allontanati dui teru- 
pi nei quali erano chiesti dei sacrifizi 
ai capi così come ai loro dipendenti, 
ed era Alcibiade rimproverato dagli 
Ateniesi per dormire sotto una capan- 
na anzichè sul ponte di una nave. Ma 
quando ad un ammiraglio è permesso 
« di allestire ed impiezare una nave 
« da battaglia con la sua insegna di 
« comando per trasportarlo alla sta- 
« zione del Nord-America unitamente 
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« alla moglie ed alla famiglia, ed è 
< concesso un yacht in aggiunta alle 
« case a Bermuda e Halifar, non può 
« esser questione di intluenze più 0 me- 
« no snervanti che si sono introdotte 
« nella educazione per la guerra na- 
« vale dai tempi di Alcibiade. Ed an- 
« cora, quando la stessa nave da bat- 
« taglia, sotto lo stesso ammiraglio, è 
« inviata come nave-ammiraglia in Me- 
« diterraneo, dove il suo allestimento 
« per il combattimento è inferiore a 
« quello di qualsiasi altra nave da bat- 
« taglia, è evidente che le predilezioni 
« personali di un ammiraglio non so- 
« no intieramente trascurate nemmeno 
« nella composizione di una flotta com- 
battente, » 
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Se bene tutte le considerazioni e 
tutti i principali esempi si riferiscano 
a leggi, usanze e ricordi storici inglesi, 
' argomento anche trattato in tal mo- 
do ha speciale importanza, nè solo per 
apprezzare il valore di una marina 
che per molti titoli è ancora la prima 
del mondo; ciò che del resto sarebbe 
non piccolo vantaggio. Non minore im- 
portanza ha l'articolo successivo inti- 
tolato: Jl comando delle navi, pubbli 
cato nel Times del 31 decembre 1901; 

Lo scrittore comincia col dire che 
dei dodici comandanti della flotta X 
che nelle ultime manovre navali han- 
no acquistata notevole esperienza nel 
maneggio di navi in una crociera fuori 
le isole Schilly, soltanto due raggiun- 
geranno la promozione ad ammiraglio. 
Ed osserva che pur essendo a scelta 
la promozione a capitani di vascello, 
i promossi sono fortunati se rice- 
vono il comando di nave moderna en- 
tro i due anni. Dei 23 capitani di va- 
scello promossi nel 1900, quattordici 
sono impiegati, secondo il Navy List di 
novembre 1901,e nove sono ancora sen- 
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za impiego. Però dei 14 impiegati uno 
soltanto è imbarcato su nave moderna 
come comandante di bandiera del cou- 
mandante la stazione navale del Capo: 
degli altri. uno è imbarcato su di un 
pontone, due su navi per l'istruzione 
della Royal Naval Reserve, uno su di 
una nave in allestimento, uno è asse- 
gnato ai nuovi sottomarini, uno è de- 
stinato all'Ammiragliato e sette sono 
ufficiali-studenti al R. N. College. 

Accennato il metodo germanico, se- 
condo il quale chi non appaga l'Impe- 
ratore riceve un gentile invito a dar 
termine alla sua carriera - ciò che fa 
ricordare il non gradito regalo di un 
laccio di seta all'ufficiale cinese - lo 
scrittore dice essere tale metodo impos- 
sibile e non necessario in Inghilterra. 
Ma se nelle suerre terrestri si è sentito 
parlare di « battaglie di soldati », e di 
coragzio ed intrepidezza di subalterni 
che hanno compensato il deficiente cu- 
mando dei capi, non è così in marina 
dove nulla è così vero come il prouver. 
biale: tale è la nave quale è il coman- 
dante. 

Intanto siccome non v'è scelta nel- 
l'avanzamento a contrammiraglio, se 
bene sia riservato il non dubbio diritto 
del Sovrano per speciale promozione, 
così l'Ammiragliato non può dimostrare 
altrimenti il pregio in cui sono tenuti 
i capitani di vascello notati per zelo, 
energia ed eflicienza, che esercitando 
una attenta scelta nell'assegnazione dei 
comandi. Gli ufficiali di minor valore 
o scadenti sono quindi lasciati senza 
impiego, e sarebbe desiderabile in tal 
caso che il ritiro obbligatorio fosse im- 
postu dopo tre anzichè sei anni trascorsi 
senza destinazione di servizio, con e 
vidente vantaggio dei buoni. 

Il sistema secondo il quale un co 
mander, promosso captain a scelta, è 
poi tenuto a terra per non meno di due 
anni, è contrario agli interessi delia 
marina. Ed anene l'altro che mantiene 
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al comando captains che non potreb- 
bero per la loro età raggiungere il grado 
di ammiraglio, notando che questo in- 
conveniente si verifica generalmente. 
Infatti, notato a proposito della squa- 
dra X durante le ultime manovre na- 
vali, si presenta anche nella squadra 
del Canale in quell'epoca. Suotto ca- 
pitani di vascello tre soli potranno 
per la loro età esser promossi contram- 
miragli se la permanenza media nel 
grado di capitano di vascello rimarrà 
quale ora è di anni 13 e mezzo. In altri 
termini, osser ’a lo scrittore del Times, 
su 5 delle 8 navi della squadra del Ca- 
nale si impedisce per turni di due o tre 
anni l'addestramento dei futuri ammi- 
ragli. Non è mai avvenuto che siano 
stati promossi al grado di ammiraglio 
captains che non avessero mai coman- 
data una nave da battaglia; ma la cri- 
tica sarebbe stata disarmata se si fosse 
provato di aver fatto - in Inghilterra - 
una saggia scelta nelle destinazioni dei 
sottordini nelle squadre del Mediterra- 
neo e del Canale. La importante parte 
presa da Collingirood alla battaglia di 
Trafalgar; la dichiarazione di Nelson 
che l'intiera squadra francese sarebbe 
caduta nelle sue mani alla battaglia del 
Nilo se egli non fosse stato ferito; la 
straordinaria prodezza di Nelson stesso 
alla battaglia di S. Vincenzo; questi, ed 
altri fatti che ci sono familiari perchè 
di recente avvenuti nella seconda guerra 
boera, dimostrano quanto sia impor- 
tante la scelta degli immediati subor- 
dinati ai capi. Ora dal 1868 non meno 
di 31 ufficiali sono stati chiamati al- 
l'importante posto di comandante sot- 
tordini della squadra del Canale; di 
questi soltanto due hanno poi coman- 
dato la squadra del Canale o del Me- 
diterraneo, mettendo a profitto la espe- 
rienza precedentemente acquistata, Ne- 
gli ultimi 22 anni si suno succeduti 20 
ammiragli in sottordine nella squadra 
del Canale, e non uno ha poi coman- 


dato la squadra del Canale o quella 
del Mediterraneo, e soli sei sono stati 
destinati al comando di altre squadre, 
Dei sei ammiragli solo Str Ederard Sen- 
mour ha avuto navi da battaglia sotto 
i suoi ordini, nel suo ultimo comando 
in Cina e come Admiral supértntendent 
della riserva navale. 

Lo scrittore del Times soggiunge di 
non essere competente per dire quali e 
quanti disastri su navi da battaglia 
nelle squadre del Canale e del Mediter- 
raneo sono stati conseguenza di defi- 
ciente ammaestramento per la guerra; 
ma di poter dire che la nomina a co- 
mandante sottordini nella squadra del 
Canale avrebbe dovuto esser data sol- 
tanto ad ufficiali di provata abilità, per- 
ché il paese potesse trarre vantaggio 
della loro assistenza prima, e più tardi 
della esperienza acquistata. E rileva, 
anche con ricordi storici, come per gli 
ammiragli sottordini gli intimi rapporti 
con ungrande ammiraglio costituiscano 
un mezzo potente di educazione; e ri- 
corda l'ollingicoode Calder sotto Nelson, 
il quale concedeva ai suoi subordinati 
la più ampia libertà nella condotta delle 
loro divisioni, subordinatamente ai piani 
anticipatamente esposti. Questo ed altri 
esempi e ricordi chiariscono come, oggi 
più di prima, sia desiderabile che ogni 
comandante di nave da battaglia, es- 
sendo quasi impossibile far segnali du- 
rante l’azione, sia messo in condizione 
di acquistare iniziativa ed esperienza 
da poter, manovrando, scostarsi dalla 
formazione di combattimento pur con- 
tinuando a farne parte. « Aderiamo 
completamente al principio - scrisse 
« Von der Goltz - che nel caso di un 
« ufficiale che sia stato accusato di ne- 
gligenza, non sia accettabile la scusa 
« di non avere ricevuto ordini. L’obbe- 
« dienza passiva non è sufficiente per 
«noi, e nemmeno la semplice esecu- 
« zione degli ordini ricevuti, quando 
« l'occasione richiede che si faccia di 
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«piu». E questo debbono richiedere, 
soggiunge lo scrittore del Times, l’Am- 
miragliato agli ammiragli, gli ammi- 
ravli ai comandanti, ed i comandanti, 
agli ufficiali; perché i fatti dimostrano 
che non è possibile un controllo, quando 
teoricamente il controllo dovrebbe es- 
sere il più rigido. Infatti si sa che nel- 
l'attacco del Majestic contro la Belle- 
Isle, a malgrado di un accurato sistema 
di controllo e di non essere disturbati 
dal tiro nemico, era necessario che tra- 
scorresse qualche minuto prima che 
il comandante potesse riuscire a far 
cessare il fuoco dei suoi cannoni. E 
Sir George Trion, scrivendo a Sir John 
Hopkins, diceva: « sono convinto che 
« sarà impossibile maneggiare durante 
« il combattimento il libro dei segnali, 
ma che sara possibile maneggiare ban- 
diere isolate, e tanto meglio quanto 
« più poche ». Lo scrittore del Times 
ricorda, che il corrispondente speciale 
dello stesso giornale, imbarcato durante 
le manovre navali del 1901 sulla flot- 
ta X, menziono 21 segnali fatti durante 
il combattimento fra navi, taluni di due 
alzate o sette bandiere; e che ciascun 
ammiraglio dovette annullare un se- 
gnale nel momento importante dell’a- 
zione. 

E lo scrittore del Times passa a con- 
siderare un altro lato della quistione. 
Ricorda il detto di Lord Palinerston : 
« Quando ho bisogno che una cosa sia 
« fatta bene in una parte lontana del 
mondo; quando ho bisogno di un uo- 
mo di buona testa, di buon cuore, 
pieno di coraggio e di molto senso 
« comune, io sempre domando un ca 
« pitano di vascello ». Se questo è il 
risultato dell'educazione navale, noi 
Inglesi - scrive il Times - nun possia- 
mo che dichiarare dannoso il sistema 
della posizione senza impiego a metà 
paga. Tale sistema non esiste nell’eser- 
cito e nella marina di Germania; non 
potrebbe esistere in una professione 
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bene ordinata, ne dovrebbe essere pere 
messo in alcun momento di allontanare 
gli ufficiali dall'occupazione che deve 
avere lo scopo dì perfezionarli in ogni 
modo nei riflessi della guerra navale. 
Intanto lo scritture del Times nota che 
il più anziano capitano di vascello ger- 
manico ha 7 anni di servizio meno del 
più anziano captain inglese, il guale 
intanto ha 54 anni; e sebbene in Ger- 
mania il servizio di un ufficiale co- 
mincia in una età meno giovanile, pure 
il caso merita di essere esaminato, tanto 
più che il contrammiraglio germanico 
meno anziano ha 49 anni. È vero, sog- 
giunge, che nella marina inglese c'è 
un captain che ha soli 30 anni e che 
sarà contrammiraglio a 43 anni; ma 
è un caso speciale che se fosse seguito 
promuoverebbe lo scontento e lo scon- 
forto fra gli ufiziali navali, visto che 
la promozione a counitider prima, e 
poi quella a captain, sono state con- 
cesse in quel caso per servizii a terra. 

Kd accenna lo scrittore del Times 
agli inconvenienti che per la prepara- 
zione dei futuri ammiragli derivano 
dall'eccessivo specializzare nei servizii; 
nota che, salvo il comandante e lutti- 
ciale alla rotta, nessun altro ufticiale 
fa pratica nelle evoluzioni di squadra, 
ed intanto l'ufficiale alla rotta è gene 
ralmente promosso con maggiore len- 
tezza, ed ha minori probabilità per rag- 
giungere il «rado di ammiraglio. Ed 
il comandante di nave, oltre a prepa- 
rare i futuri capitani di vascello, deve 
pensare alla probabilità di covere es 
sere sostituito nel comando, specie in 
guerra. Non soltanto a Traralgar, ma 
in tutte le grandi battaglie dei tempi 
della Rivoluzione francese, eccettuata 
quella di S. Vincenzo, dei tenenti di va- 
scello presero il comando di navi di 
linea. 

Intanto lo scrittore del Times nota 
questo brano del rapporto di Colli gi 2004 
sulla battaglia di Trafaluar: « Sic- 
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« come il modo di attaccare era stato 
« preventivamente deciso e comunicato 
« agli ammiragli ed ai comandanti, 
< così pochi segnali furono necessarii, 
< e nuna cosa fu fatta, eccetto che 
« dirigere in ordine serrato appena 
« ebbe luogo la poggiata ». Questo non 
sarebbe stato possibile se i comandanti 
avessero mancato di pratica per lunga 
permanenza a terra, come è provato 
dalle accuse fatte nel 1744 a undici 
dei ventinove capitani di vascello che 
presero parte alla battaglia di Tolone. 
Ma lo fu a Nelson, ed il suo memo- 
randren prima della battaglia di Tra- 
falgar prova la sua fiducia nella ini- 
ziativa e nella intelligenza dei suoi co- 
mandanti. La parola « probabile » è la 
< nota in chiave » del menmoranihon, 
in ciò conforme anche al pensiero di 
Molke; nè sarebbe possibile per tutte 
le fasi di una campagna e nemmeno 
di una battaglia avere delle norme ri- 
gide, la maggior latitudine anzi deve 
essere concessa ai subordinati, cosic- 
chè nella guerra franco-germanica 
del 1870-71la condotta di tutte le grandi 
battaclie, salvo una, furono dovute ad 
azioni dei subordinati. Ora in marina, 
l'unità essendo la nave, ne deve avere 
il comandc soltanto chi ne è ricono- 
sciuto idoneo. E detto di Moltke che, 
negando la promozione ad un ufliciale, 
confortava il suo parere così: che si 
può essere il miglior comandante di 
compagnia di tutto l'esercito, e non 
essere promosso per mancare delle qua- 
lità richieste per i gradi superiori, In- 
vece nella marina inglese - soggiunge 
il Times - si è promossi commander 
in rapporto al modo come è stato 
adempiuto il proprio dovere nel grado 
di tenente di vascello; e così da com- 
mander a capitano di vascello. Il ri- 
sultato è questo: che ogni impegno è 
messo nei doveri di orario e di routine 
o nel « sillabo» delle materie di esame. 
Tali subordinati applicano poi gli stessi 


criteri nel giudicare a loro volta, e que- 
sto sistema fu constatato ocularmente 
del corrispondente del Times durante 
le recenti manovre navali; le istru- 
zioni ricevute dagli [ammiragli erano 
gelosamente tenute segrete agli ulliciali 
che apprendevano soltanto il tema delle 
manovre, mentre ogni altro erano con- 
tenti di leggere sui giornali, quando 
anche questi nun erano privi di notizie, 
come avvenne nel caso della riunione 
delle squadre del Canale e del Medi- 
terraneo. 

Lo scrittore del Times dice non es- 
sere suo desiderio quello di esaltare la 
posizione dei subordinati come nella 
marina degli Stati Uniti, nella quale 
si è destinato il Lientenait-Comman- 
der Wainicriyht al comando dell’ Acca- 
demia navale che può ricevere 800 ca- 
detti, e per di più come successore al 
più anziano ufficiale della marina, l'am- 
miraglio McNair. Ma vorrebbe fosse 
preso partito d'ogni occasione per rial- 
zare il concetto della loro responsa- 
bilità come captains, commanders o 
tenenti di vascello, allargando il loro 
orizzonte oltre i doveri di routine della 
vita di bordo e mantenendu 1’ essen- 
zmile principio dell'educazione navale, 
che secondo il detto di ZZatifar di oltre 
due secoli addietro è il seguente: edu- 
care con una prolungata abitudine alla 
vita del mare. Invece, conchiude lo 
scrittore del Times, « il ruolo dei capi- 
«tani di vascello è principalmente re- 
< clutato fra i tenenti di vascello arti- 
« glieri e torpedinieri nutriti di studi 
« matematici, i quali sono stati istruiti 
« continuamente a terra, e per il loro 
«speciale incarico esonerati dal ma- 
« neggio delle loro navi nella qualità 
« di ufficiale di guardia in mare ». 


Invero può sembrare strano che dopo 
di avere criticato il sistema seguito 
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nell’educazione a bordo, ed il criterio 
col quale sono preferiti nell’avanza- 
mento coloro che ogni impegno met- 
tono nei doveri di orario e di routine 
o nel « sillabo » delle materie di esame, 
e che dopo di aver consigliato di al- 
largare l'orizzonte degli ufticiali oltre 
i doveri di routine della vita di bordo, 
si venga a catechizzare con le parole 
di Halifax dette or sono due secoli. E 
non meno strano può sembrare che si 
venga a criticare oggi il fatto che i 
capitani di vascello sono specialmente 
reclutati tra i tenenti di vascello arti- 
glieri e torpedinieri, dopo i non lontani 
confronti che la stampa inglese fece 
tra il Wilson ed 11 Noel, comandanti in 
capo dei due partiti durante le recenti 
manovre navali della Manica, quando 
del Wilson specialista torpediniere e 
teorico, come anche in Inghilterra co- 
loro che primeggiano sono chiamati 
dalla massa che nella eccellenza della 
così detta pratica trova il merito suo 
principale, fu scritto essersi egli dimo- 
strato oltre che stratega, tattico esimio 
e fino marinaio, Ma è evidente come 
e quanto i notevoli articoli del Times 
siano inspirati ai ricordì di quelle ma- 
novre navali, e non è quindi da esclu- 
dere completamente che il giudizio sulle 
persone induca ad una specie di dot- 
trina eclettica che non può non gene- 
rare una certa confusione negli scritti. 
Ciò può anche essere attribuito a man- 
canza di documenti ufliciali ed a re- 
strizioni imposte alla stampa ; ed è per 
questo che intorno alle manovre navali 
inglesi dello scorso anno ha molto va- 
lore l’opinivne manifestata nel fascicolo 
di novembre 1901 della Marine Runds- 
chau, in un articolo anonimo scritto 
evidentemente da una persona bene in- 
formata e che ha potuto aggiungere 
alla sua descrizione carte e diagrammi 
di considerevole interesse. Egli dà in- 
formazioni su quella azione finale che 
per ordini di Sir Gerard Nocl non fu 


descritta dai corrispondenti dei giornali. 
La squadra del Canale è mostrata in 
linea di fila, con la divisione degli in- 
crociatori a distanza di poppa, mentre 
la squadra di riserva appare formata 
su di una rotta convergente in colonne 
di sotto-divisioni. Lo scrittore tedesco, 
che fa un’accurata esposizione del tema 
delle manovre, delle forze impegnate, 
delle basi di operazione assegnate, dice 
che le operazioni compiute nello scorso 
anno sono le più importanti del decen- 
nio, per la libertà concessa agli am- 
miragli e per essersi maggiormente 
avvicinate alle vere condizioni della 
moderna guerra. 

Lo scrittore tedesco passa in esame 
varii argomenti, dei quali il principale 
è il seguente: la squadra di riserva in- 
glese nell'assenza della squadra del Ca- 
nale può difendere la Manica ed il suo 
commercio contro una squadra avver- 
saria numericamente più debole, però 
moderna? La risposta è che non lo può, 
e che l'Inghilterra deve sostituire navi 
moderne a quelle che ora formano la 
squadra di riserva, ed unirvi una forte 
divisione d’inerociatori. Un altro argo- 
mento è questo, che le manovre hanno 
mostrato la vera grande importanza di 
un efficiente servizio di esplorazione e 
di informazioni; e lo scrittore tedesco 
osserva che gli inglesi hanno trascu- 
rato questo servizio, più di altre ma- 
rine. Egli dall'esame trae il convinci- 
mento che sia necessaria l'omogeneità 
in ogni squadra d’incrociatori; che per 
la esplorazione strategica fuori la sfera 
d'azione della squadra di combatti- 
mento siano da preferirsi i grandi in- 
crociatori; e che le divisioni debbono 
sempre essere così numerose da man- 
tenere il contatto l'una con l’altra. 
Trova anche nelle manovre utili am- 
maestramenti sulla attitudine e sullo 
impiego dei destroyers. E conclude col 
dire che la marina inglese possiede 
sotto ogni riguardo oltre che un eccel- 
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iente materiale, un personale abile, che 
può esser preso come modello nel ma- 
peuwiv di grandi riunioni di squadre. 

Per altro questa opinione dell'ano- 
hituo scrittore della Marine Rundschau, 
che concede grand» valore alla squa- 
dra inglese, è contrastata da quella del 
Baron von Edelsheia, il quale, secondo 
The Army and Navy Gazette del 16 no- 
vembre 1901, « con fatua compiacenza 
« considera la flotta inglese come un 
« fattore praticamente trascurabile ». 
Lo scrittore, ufficiale del Grande Stato 
Maggiore, in un suo opuscolo « Opera- 
zioni per mare », asserisce più che nun 
dimostri, poter la Germania nelle pre- 
senti condizioni sbarcare in Inghilterra 
sei divisioni di truppa, di cui una di 
cavalleria, e tutto ciò con aria di as- 
soluta convinzione. La rivista inglese 
ricorda che già il Baron ron Lütte- 
witz emise un simile parere, ma pre- 
sentando qualche argomento. Il Baron 
von Edelshetm ritiene che nel primo 
periodo di una guerra, la Germania 
otterrebbe certamente dei successi in 
mare, ma che successivamente I’ In- 
vhilterra metterebbe in azione una tale 
forza navale da costringere la flotta 
germanica a prendere la difensiva; e 
consiglia quindi di trarre profitto del. 
la presente inferiorità iniziale inglese 
«e tentare di stabilire tali condizioni 
«da permettere alla Germania di sbar- 
«care sulle coste inglesi una parte del 
« suo esercito, ed ivi dure un risultato 
« alla lotta, essendo le truppe verma- 
< niche superiori alle inglesi. In tale 
« caso la potente flotta inglese non sa- 
« rebbe in grado di esercitare una qual- 
« siasi influenza per vincere », mentre 
l'esercito peruranente inglese non po- 
trebbe contendere cun gli invasori ger- 
mani, ed i rolunteers e yeonminnry, presi 
di sorpresa, non riuscirebbero a mobi- 
litarsi. 
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Se lo scrittore tedesco della Marine 
Rundschau loda l'abilità del personale 
della marina inglese, non è dello stesso 
parere lo scrittore inglese dello studio 
sulla « Educazione alla guerra nella 
marina » pubblicato dal Times, che nel 
numero del 3 gennaio 1902 tratta l'ar- 
gomento della Educazione degli ufficiali. 
E comincia col dire che l'argomento è 
tale da dovere interessare l'opinione 
pubblica, ricordando come da vari anni 
a questa parte tutta l'attenzione sia 
stata riconcentrata sul materiale, e come 
all’ottimismo dimostrato dall’Ammira- 
gliato col rimettersi al parere « di am- 
miragli e di capitani di vascello fre 
schi dal mare » che dichiaravano « in 
generale ottimo il sistema di educazione 
dei giovani ufficiali e dei marinai », 
facciano riscontro le preoccupazioni di 
molti ufficiali, manifestate con lettere 
sui giornali, specie sul Times. E lo 
scrittore soggiunge che affida poco l'in- 
certezza dimostrata dall’Anumirazliato 
nel trattare un tale argolniento, che à 
il più importante dei doveri di quel 
consesso. I provvedimenti adottati suc- 
cessivamente dal 1891 intorno alla Trat- 
ning squadron, l'aver tolto, nel 1900, 
l'insegnamento e l'esame di manovra 
navale per i milshipmen, Vaver mane 
tenuto un simile insegnamento nei quin- 
dici mesi di corso dei cadetti del Bri. 
tannia, il non avere emanato un prove 
vedimento radicale per sopprimere la 
educazione navale della vela e perri- 
chiamare l'attenzione degli ufficiali 
sulla opportunità di studiare un sistema 
educativo più adatto alle moderne con- 
dizioni della guerra; tuttociò dinota 
l'incertezza e l'apparente incoerenza 
dell’Ammiragliato che, sull'argomento, 
non ha avuto un parere reciso e co- 
ragzioso. Ammesso che la maggiore 
cura con la quale si attende oui nella 
marina inglese al cannonaggio, al ri- 
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morchio delle navi, al rifornimento di 
combustibile,e ad altri esercizi più adatti 
al carattere di una nave moderna da 
battaglia, faccia avvantaggiarne l'effi- 
cienza militare, e che lo sviluppo fisico 
e il colpo d'occhio possano mantenersi 
con esercizi ginnastici e nelle imbar- 
cazioni, allora il metodo potrebbe es- 
sere applicato completamente, e potrebbe 
essere trovato di danno al servizio im- 
piegare il tempo di un gran numero 
di ufficiali, uomini e mozzi, su navi» 
scuola in un mestiere disusato. 

Lo scrittore del Times esamina un 
altro punto della questione che dichiara 
importante per l'Inghilterra, ricordando 
come lord Selborne in un recente di- 
scorso abbia ammesso che 550 nfficiali 
della marina inglese, da capitani di 
vascello in giù, siano impiegati a terra, 
e che 1900, compresi i aidshipmen, e 
1163 senza di essi, siano impiegati in 
mare, senza dire quanti siano gli uffi- 
ciali senza impiego, a metà paga. A 
prescindere dal fatto che questa posi- 
zione è esclusiva dell'Inghilterra, sa- 
rebbe anzitutto da accertare che cosa 
sacrificano della loro educazione na- 
rile’ i 550 uMeiali con destinazioni a 
terra per quello che Sf. Vincent chia- 
mava: Frippery and gimerack, Osserva 
poi lo scrittore del Times che secondo 
che siano o no inclusi nel numero de- 
gli ufficiali imbarcati i tenenti di va- 
scello complementari, il numero degli 
ufficiali a metà paga risulterebbbe di 
351 ovvero 216, e questo, soggiunge, 
costituisce unostato intollerabile di cose. 

Continua col dire che tutta la que- 
stione del corso di Greenrrich per i sot- 
totenenti di vascello e pei tenenti di 
vascello artiglieri e torpedinieri merita 
d'essere esaminata in ordine alle esi- 
genze della marina in guerra; che è 
ovvio doversi compiere a bordo e non 
a terra il corso pratico di pilotaggio e 
di navigazione; che per ottenere uffi- 
ciali interpreti bisogna incoraggiare da 


un lato gli ufficiali ad andare all’estero, 
e dare dall'altro larghi compensi. Se- 
gue, criticando i corsi di Green:cich in- 
farciti di matematica, e ricorda quello 
che nel 1880 scriveva il prof. Sy/cester 
a proposito dellu studio della matema- 
tica: « è la matematica un’assoluta ne 
«< cessità per il vostro impiego? la ricer- 
« cate come mezzo o come fine? se come 
« fine, le jeu ne vaut pas la chandelle; 
« se come mezzo, la più utile matema- 
« tica sarà quella che apprenderete 
« praticamente nelle occupazioni della 
« professione che abbraccerete ». In- 
vece, osserva lo scrittore del Times 
che per la scuoladi Greenict h, come per 
la preparazione sotto gli istruttori na- 
vali di bordo, si assume la matema- 
tica come fine a sé: e soggiunge che le 
autorità di Greentrich hanno eliminato 
dalle materie d'insegnamento quelle 
che nella circolare dell’ Aminiragliato 
erano unite alle parole « navale » ov- 
vero « marina», E per non essere taccia- 
to di esagerazione le enumera: (1) geo- 
grafia marittima; (2) macchine marine; 
(3) architettura navale; (4) dritto inter- 
nazionale e marittimo, e leggi penali 
jer la murina;(5)storiae tatticanavale; 
(6) igiene navale e climatica; e dice che 
di coteste materie è dettato soltanto 
l'insegnamento di macchine marine, e 
che in sostituzione delle altre si ha un 
rigido curriculum di matematica, navi- 
gazione con un inutile ammasso di teo- 
ria, letture di macchine a vapore e lin- 
gua francese, ed è l'esame su queste 
materie che determina l'avanzamento 
in carriera di un giovane ufficiale. Oc- 
corre invece accoppiare all'istruzione 
pratica richiesta per il mare, l’inse- 
gnamento teorico; e per far questo è 
opinione generale in Inghilterra che si 
debbano abolire gli istruttori navali, ed 
affidare gli insegnamenti ai varii uffi- 
ciali di bordo. Introducendo metodi 
terrestri in mare, o tenendo gli ufficiali 
della mariua a terra,si viene effettiva- 
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mente ad allontanare il marino dal 
mare che è la sua pin adatta sfera di 
azione. 

Lo scrittore del Times vorrebbe che 
invece di far seguire a pochi ufficiali 
i corsi di artiglieria al collegio di Green- 
wich, si facesse prender parte un più 
grande numero di ufficiali a brevi e 
pratici corsi. Così come sono oggi le 
cose, il maggior numero di ufficiali, 
senza loro colpa, hanno così scarsa 
istruzione pratica di artiglieria da po- 
terne derivare fatali conseguenze nel 
caso di morte dell'ufficiale all’artiglie 
ria: mentre d'altra parte l'utficiale spe- 
cialista fa poca o punto pratica di ma- 
nevvrio della nave. 

Il sistema degli ufficiali specialisti, 
soggiunge lo scrittore del Times, for- 
matosi durante un prolungato periodo 
di pace, ha la sua efficienza in pace; 
mentre ii metodo seguito negli affari 
è quello di preparare il successore ad 
un posto, facendo in modo di accer- 
tarne la personale attitudine. Ed os- 
serva a questo proposito che nella ma- 
rina inglese il sottordine di una nave, 
di una squadra non ha I’ opportunità 
di maneggiare la nave o la squadra 
nelle evoluzioni. I doveri di ufficiale 
in 2° = commanrier - sono completa- 
mente diversi di quelli del comandante, 
e intanto dovrebbe essere con più at- 
tento studio accertata l'abilità dei com- 
manders per la promozione a capitano 
di vascello, come quella che è l’ultima 
fatta con largo criterio di scelta. In 
media é di sei anni la permaneuza nel 
grado di commander, e perchè potesse 
dar prova di sé nella più larga mi- 
sura, dovrebbe un tale ufficiale essere 
dichiarato responsabile verso il coman- 
dante non soltanto dell’organizzazione 
dell'equipaggio, ma anche dell'efficiente 
servizio delle artiglierie. E dovrebbe di 
tanto in tanto comandare la nave nelle 
evoluzioni sotto l'alta direzione del co- 
mandante. 
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Lo scrittore del Times vorrebbe che 
gli ufficiali fossero abituati a maneg- 
giare le navi nelle evoluzioni anche di 
nottetempo, senza l’artificiale aiuto di 
segnalamento di velocità e di timone 
e senza l’uso del sestante; farlo in tal 
modo non dà garanzia che con la stes- 
sa facilità sarebbe maneggiata la nave 
in combattimento dall'interno della tor- 
re di comando. E vorrebbe l'esercizio 
continuato nelle osservazioni col se- 
stante e nel cartergiare, e questo sen- 
za impiegar molto tempo nello studio 
di voluminosi libri di testo, ma in quel 
modo che è per l’ufficiale di vera ne- 
cessità, civé praticamente. Vorrebbe in- 
fine che fosse riparato all'attuale stato 
di generale ignoranza nella marina in- 
glese nello studio di storia e di stra- 
tegia navale. 

Conclude dicendo che l'ufficiale del- 
la marina inglese non deve essere lo- 
dato soltanto per il suo zelo, per il suo 
ardimento, per l'elevato suo morale, 
per l’intelligenza e per il fisico, ma 
anche per tutte le altre qualità richie- 
ste dalla necessità della presente crisi 
nella storia della guerra navale e del- 
la educazione navale. « Per adattare 
< l'uomo combattente all'arte moderna 
«di combattere sotto ogni riguardo 
« della sua educazione e della sua i- 
« struzione, bisogna per prima cosa 
« abituarlo a pensare, e fatto questo, 
« disciplinare il suo criterio in tal mo- 
« do da insegnargli istintivamente ad 
applicare la concezione logica alle 
< necessità del momento. Il mare - co- 
«me il signor Thursfleld disse in una 
sua lettura all’ United Service Insti- 
tution - è un'altra volta un enigma. 
« scritto in una lingua nuova e strana 
« non ancora pienamente interpretata 
«dalla guerra, presentato ad un nus 
« mero di nazioni più grande di quello 
«che un tempo abbiano cercato di leg- 
« gerlo. Alla lunga, il dominio dei mari 
« apparterrà sicuramente a quelle che 
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«avranno saputo lerverlo rettamente 
«e meglio..... Però niuno può leggerio 
« ancora... illuminato dalla esperienza 
« e dalla pratica. Dobbiamo tutti leg- 
gerlo illuminati da rigoroso pensa- 
« mento e da paziente riflessione, e dal- 
« la pratica razionale fondata su tutti 
» e due, Questo è il problema nella sua 
« interezza. Risolverlo dev'essere il più 
« assoluto dovere dell'Ammiragliato, la 
« più urgente aspirazione della nazio- 
«ne inglese ». 


A 


Anche in Francia è discusso lo stes- 
so argomento; però da punto di vista 
diverso. 

Come si sa, in quella marina, gli 
ufficiali di vascello sono reclutati, nella 
massa, col sistema normale della scuola 
navale sul Borda, ed in parte con pro- 
venienti dalla scuola politecnica, o dalla 
scuola degli allievi ufficiali di Brest, 
alla quale sono ammessi, per concorso, 
dei sottufficiali. Per la prima volta i 
sottufficiali macchinisti sono stati am- 
nessi all’ ultimo concorso, e si è dato 
il caso che, salvo due, tutti gli appro- 
vati erano appunto dei macchinisti, 
ciò che ha motivato una polemica viva, 
rinfocolando l'altra sul servizio delle 
macchine e sulle relazioni fra il per- 
sonale nelle macchine ed il personale 
di coperta. 

ll comandante Vigot, in un articolo 
pubblicato nel Petit Var del 27 decem- 
bre 1901 tratta appunto del recluta- 
mento degli ufficiali navali in ordine a 
tali questicni. 

Premessa la necessità, secondo il 
Vignot riconosciuta da tutti i compe- 
tenti, che gli utticiali navali siano veri 
ufficiali macchinisti, egli ritiene che 
lo stato d'indisciplina che tende a sta- 
bilirsi sulle navi da guerra francesi, sia 
dovuto al fatto che così non si verifica 
in quella marina; e che quindi luni- 
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co rimedio sia questo, che gli ufficiali 
navali, com’ erano un tempo ufficiali di 
manovra, siano oggi ulliciali di macchi- 
na. E nell'attesa che tutti gli ufliciali 
navali provengano dalla bassa forza, 
propone due scuole. 

Una prima scuola navale dalla quale 
tutti gli allievi uscirebbero col grado 
di sottotenente di vascello; gli uficiali 
dovrebbero permanere otto anni in tal 
grado, per quattro anni facendo ser- 
vizio in macchina e per quattro in co- 
perta. Così pure, essendo in media di 
dieci anni la permanenza nel grado di 
tenente di vascello, l'utticiale di tal 
grado farebbe servizio in macchina per 
cinque anni, ed in coperta per gli al- 
tri cinque. Soltanto da ufficiale supe- 
riore surebbe stabilita la specializza- 
zione nei rami di servizio. Il Vig4ot 
soggiunge che il suo progetto ha giù 
la sanzione della esperienza, avendo 
conosciuti nella marina francese uffi- 
ciali di coperta provenienti dalla bassa 
forza, che erano più di molti altri alla 
altezza della loro posizione in tutto, e 
per giunta buoni macchinisti. 

Come secondo metodo di recluta- 
mento quindi il Vigrot vorrebbe una 
seconda scuola di allievi-utticiali, alla 
quale potessero aspirare tutti gli ur- 
ficiali aarinters macchinisti, ed anche 
gli altri. Ai provenienti da questa scuvla 
vorrebbe riservato il terzo dei posti di 
suttotenenti di vascello; e riferendusi 
alla polemica suscitata dal recente con- 
corso per l'ammissione alla scuola di 
Brest scrive che: volere escludere da 
questa scuola gli ufficiali mariniers 
macchinisti sarebbe un contro senso. 

Il Vignot scarta il dubbio di dan- 
nezgiare in tal modo le altre specia- 
lità, alle quali vorrebbe assicurata la 
celerità nell’avanzamento anche col 
metodo del ritiro proporzionale a par- 
tire dai 15 anni di servizio. 

Il Vignot dice che la convenienza 
di un simile programma può essere 
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messa in dubbio soltanto da coloro che 
sono acciecati dallo spirito del bottone: 
gli ufficiali di coperta non vogliono 
perdere la loro supremazia; quelli delle 
macchine dicono che soltanto nelle 
scuole di arti e mestieri debbono es- 
sere reclutati i macchinisti. E questi 
ultimi, egli dice, hanno torto : «la ma- 
rina francese non ha bisogno di que- 
ste feudalità, ne ha abbastanza di mo- 
nopolii, ne ha di troppo di una scuola 
politecnica ». 


Il Vignot ritiene che il suo progetto 
trovi fondamento nel Naval personel 
bi della marina degli Stati Uniti ; ma 
dall'Annual Report del Melle come 
Chief of Burcau of Steam Engineering 
di quella marina, appare che i risul- 
tati non siano stati buoni. Il detto rap- 
purto contiene un capitolo dedicato al 
progetto di fusione degli ufficiali na- 
vali e macchinisti, messo in pratica 
da pochi anni senza raggiungere lo 
scopo. ID Melville dice di constatare 
semplicemente un fatto, asserendo che 
il numero di macchinisti istruiti ed 
abili va continuamente scemando nella 
marina degli Stati Uniti. Praticamente 
è avvenuto che la metà più giovane 
del vecchio corpo dei macchinisti è 
stata in gran parte destinata al servi- 
zio di coperta, e che un certo numero 
di ufficiali navali da sè soli si sono 
cuscienziosamente perfezionati nel ser- 
vizio delle macchine ; senza che niun 
provvedimento sistematico sia stato 
preso per istruire gli ufficiali nei do- 
veri di macchinista per l'avvenire. E 
si può anzi dire che il vero punto de- 
bole della legge è questo, che un ser- 
vizio così impurtante, e necessità così 
unpellenti per l'avvenire dipendono da 
sforzi individuali; cosicchè su tre uf- 
ficiali di macchina trasferiti nel ser- 
viziv di coperta, si ha un solo ufficiale 


navale trasferito in macchina, ed in 
vari casi é stato di breve durata que- 
st'ultimo trasferimento. 

Una conseguenza, è detto nel rap- 
porto del Melville, di un tale stato di 
fatto è una visibile diminuzione nella 
efficienza delle macchine, ed un pro- 
gressivo aumento nelle spese di ripa- 
razione. Questo, come è ovvio pensare, 
si nota maggiormente nelle macchine 
delle torpediniere. E dopo di avere più 
particolarmente esposti gli inconve- 
nienti che sono risultati dalla legge in 
parola, il Melrille soggiunge che lo 
esporre nna debolezza militare può es- 
sere giustificato soltanto dal suggeri- 
mento di radicali rimedi; ed egli, allo 
scopo di migliorare le condizioni esi- 
stenti e di pruvvedere per l’avvenire, 
ritiene necessarie anzitutto due misure: 
estendere maggiormente il sistema re- 
centemente inaugurato di specializzare 
i più giovani ufficiali navali esclusi» 
vamente nel servizio di macchina; sta- 
bilire presso la Naval Academy un corso 
di macchine marine e di disegno per 
ufficiali navali, aminettendovi i più 
giovani desiderosi di famigliarizzarsi 
con tali conoscenze. Seguono altre pro- 
poste come le seguenti: che almeno 
due navi da guerra siano parzialmente 
impiegate per la istruzione generale dei 
fuochisti; che siano migliorate le con- 
dizioni di paga, soprassoldi e posizione 
gerarchica dei warrant macchinisti, 
con quelli di altre categorie; che sia 
compensato con speciali soprassoldi il 
servizio di taluni sottufficiali macchi- 
nisti sulle torpediniere. 

Scrive infine il Melville: « Le navi 
« da guerra dell'avvenire debbuno avere 
«un grande numero di ufficiali mac- 
« chinisti militari. Il numero ed il ca- 
« rattere degli uomini di bassa forza 
«che lavorano sotto il ponte di prote- 
« zione, la estensione e la complessività 
della forza motrice, domanda ed esige 
che vi sia destinato per la direzione 
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« un insieme di ufficiali istruiti, abili 
« e dialto carattere. O i più giovani uf- 
« ficiali dello stato maggiore saranno 
« destinati a ciò, o l'opinione pubblica 
« richiederà che i warrant macchinisti 
« ricevano una posizione commisurata 
< agli obblighi loro imposti ». 


Il signor D. Mechain in un articolo: 
Sul reclutamento degli ufficiali della ma- 
rina, pubblicato nel Journal de la Ma- 
rine le Yacht del 21 novem. 1901, tratta 
lo stesso argomento. Egli prende le 
mosse dalla recente numerosa aminis- 
sione alla scuola di Brest, dove prima 
si raggiungeva a reclutare, bene o male, 
quattro allievi per anno, e dove questo 
anno sono stati venti gli annnessi, con- 
seguenza diretta questa di un recente 
decreto del signor Lanessan che ha 
aperto quella scuola ai sott’ufficiali di 
tutte le categorie e pertanto anche ai 
macchinisti.Il signor Mérhain dice que- 
sto non essere nè un bene né un male 
nel significato preciso del vocabolo, ma 
che è stato esaminato un solo lato del- 
l'argomento, mentre merita tutta lat- 
tenzione il sistema di reclutare gli uf- 
ficiali della marina dalla bassa forza, 
che secondo fu detto alla Camera dei 
deputati in Francia dovrà fatalmente 
prevalere. L'importanza del sistema es- 
sendo grandissima, è necessario che la 
discussione sia fatta in maniera d’av- 
viare ad una soluzione quale la indi- 
cano la logica ed il buon senso. 

Un primo punto è l'essere sotto ogni 
riguardo naturale che il maggior nu- 
mero di allievi ufficiali appartenga alla 
categoria dei macchinisti; questo stato 
di cose potrà essere modificato solo 
quando l’avanzamento nelle altre ca- 
gorie avrà luogo col sistema degli e- 
sami. 

Un secondo punto è il non essere i 
macchinisti giudicati marini. Ma su 


questo il signor Mechain dice esser ne- 
cessario di definir bene che cosa ogzi 
sì debba intendere per martno. Se si 
vuole intendere chi sa comandare una 
nave a vela, allora egli osserva che 
quasi tutte le altre categorie di sott’uf- 
ficiali si trovano nelle stesse condizioni, 
e che d'altronde le flotte moderne non 
avranno navi a vela da far comandare 
o manovrare. Se si designa invece come 
marino chi sa comandare una nave a 
vapore, e farvi il servizio di guardia, 
allora il sott'ufficiale macchinista non 
è affatto in condizioni inferiori ai col- 
leghi delle altre categorie, salvo i ti- 
monieri. Ed anche lui, come il Vigaot, 
ritiene di trovare una prova afferma- 
tiva nel nuovo sistema recentemente in- 
trodotto nella marina degli Stati Uniti. 

Il terzo punto è l’essere resa più 
difficile ai sottufticiali di tutte le altre 
categorie la promozione ad ufficiale, 
non potendo sostenere la concorrenza 
dei macchinisti; ma il Mechain osserva 
che sono stati assai pochi i sottufli- 
ciali che si sono seriamente presentati 
agli esami di ammissione da quando 
è stata aperta la scuola di Brest. 

Ma il signor Mechain, che è un 
vecchio macchinista capo della marina 
francese, nella sua lettera al Yacht 
soggiunge: il punto più importante 
contro l'ammissione di macchinisti alla 
scuola degli allievi ufficiali di Brest, 
è che ciò renderà più difficile il re- 
clutamento degli ufficiali macchinisti. 
Ma sta il fatto che il maggior numero 
degli ammessi in seguito al recente 
concorso erano stati riprovati nelle pro- 
ve per l'avanzamento al grado supe- 
riore come sottufficiali macchinisti. 
Pur tuttavia ammette il sig. Mechain 
che gli ammessi alla scuola di Brest 
sarebbero divenuti migliori macchinisti, 
di quello che diverranno ufficiali na- 
vali; e senza rilevare gli inconvenienti 
di altra natura che nascerebbero dal 
promuovere ufficiali navali coloro che 
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erano stati riprovati come macchinisti, 
ricorda, non sappiamo se ingenuamente 
ono, la storiella di Siv~fours, il quale di 
un suo figliuolo poco istruito per farne 
un calafato, diceva che ne avrebbe fatto 
un ufficiale di marina; per concludere 
che l'avvenire ci dirà del valore del- 
l'ufficiale navale francese dinuovo stile. 

Ma il signor Merhain ama subito 
soggiungere che egli, come altri, ritiene 
indispensabile avere buoni macchinisti 
in macchina e buoni marini sul palco 
di comando; solo che egli è convinto 
partigiano del doppio sistema dl re- 
clutamento. Non un terzo come al- 
tri ma una metà degli ufficiali na- 
vali egli vorrebbe fosse reclutata fra 
ì sottufficiali, ma riconosce che questi 
oggi non hanno le conoscenze generali 
e scientifiche necessarie. Ed a questo 
proposito, incidentalmente, dichiara as 
surdo e costoso il principio secondo il 
quale |’ amministrazione della marina 
francese provvede con larga spesa alla 
istruzione del suo personale. La mari- 
na dovrebbe limitarsi ad impartire le 
nozioni tecniche necessarie per diri- 
gere ed utilizzare il suo materiale, e 
bandire ogni insegnamento di carat- 
tere generale; in brevi termini le sue 
scuole debbono essere esclusivamente 
scuole di applicazione. 

E per avere buoni sottufficiali, a- 
datti a diventare ufficiali navali, egli 
Propone di arruolare in qualità di al- 
lievi di marina giovani fra i 19 ed i 
21 anni, in seguito ad un esame pre- 
liminare su certe conoscenze del me- 
stiere marittimo, e su quelle di carat- 
tere generale reputate necessarie. Que- 
sti allievi per cinque o sei anni do- 
vranno successivamente servire nelle 
varie categorie, ed essere destinati nei 
varii servizi; dopo di che, in seguito 
ad un esame, sarebbero nominati sot- 
tufficiali, formando il semenzaio dei 


candidati alla scuola degli allievi uffi- 
ciali di Brest. 
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Osserva il Mechain che questo sa» 
rebbe un sistema analogo a quello in 
vigore per il reclutamento dei macchi- 
nisti; e come per questi, senza spesa 
da parte della marina e quasi per in- 
canto, sono sorte una ventina di scuole 
pro‘essionali meccaniche, così egli pen- 
sa sorgeranno delle scuole professionali 
navali. E soggiunge che a suo avviso 
gli ufficiali di tale provenienza non sa- 
rebbero sensibilmente inferiori a quelli 
provenienti dal Borda, perchè gli esa- 
mi dati dai 25 ai 28 anni di età da- 
rebbero una garanzia più seria di quel- 
la di esami dati dai 17 ai 19 anni di 
età da giovani in parte inclinati a cre- 
dere di averla finita con gli studi. 

Questo sistema di reclutamento è 
già praticato per i macchinisti; ma il 
Mechain vorrebbe evitato l’inconve- 
niente di ammissioni annuali in ser 
vizio troppo numerose, e dice che do- 
vrebbero essere queste limitate allo 
strettamente necessario per poter fare 
una scelta conveniente negli esami di 
ammissione alla scuola di Brest, ri- 
ducendo i fatali disinganni al minor 
numero possibile. Quanto poi alla par- 
te veramente pratica dei sottufficiali, il 
Méchain finisce col dire che essa non 
pensa in Francia alla spallina di uffi- 
ciale; e non sarebbe quindi lesa dal- 
l'ordinamento proposto da lui, e tro- 
verebbe come oggi la sua ricompensa 
nel grado di adjudant principal. 


Mentre in Francia si manifesta una 
tendenza a seguire l'esempio della ma- 
rina degli Stati Uniti intorno alla edu- 
cazione degli ufficiali navali, ed in In- 
ghilterra si è sciolta l'antica Training 
Squadron,e si discute la soppressione 
di qualsiasi istruzione con vele e pen- 
noni, in Germania l'educazione che di- 
remo classica suscita ancora entusia- 
smi, come lo dimostra l'articolo: Le 
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nostre navct-scuola, del Klein, pubbli- 
cato nel n. 14 dell’Ueberali-wochenscrifi 
fOr Armee und Marine - annata 1901-902. 

Comincia col dire che può essere 
di rande interesse sapere qualche cosa 
della nave-scuola, il primo bastimento 
che il giovine, il quale entri nella ina- 
rina germanica come allievo (seckadett) 
o come mozzo (schi/fsjurntge) conosce, e 
sul quale egli fa i primi viaggi. Ma 
soggiunge francamente che le navi- 
scuola non sono le navi più armate 
della marina dell'Impero; di esse può 
dirsi che sono: gli antichi scafi sui 
quali tutto è ancora come ai sacri 
tempi di Nelson, e per questa loro 
qualità non sono molto simpatiche 
all'ufficiale della marina che invece 
vuol navigare su di un reale basti- 
mento da guerra. E poi vi è il grande 
lavoro che naturalmente comportano 
l'educazione e l'istruzione degli allievi 
e dei mozzi, che faceva dire ad un 
certo negro in un porto delle Indie 
Occidentali: training ship no good ship. 

Però non manca il lato favorevole: 
anzitutto le navi-scuola compiono viag- 
gi belli ed interessanti, nei quali v'è 
molto da vedere e da apprendere; sono 
esse che portano la bandiera dell'Im- 
pero sulle coste dell'America o del Me- 
diterraneo, e rappresentano l’unione 
fra la madre patria ed i tedeschi del 
luogo. E paiono fatte apposta per ciò, 
a causa della loro linda apparenza, e 
della grande quantità dei loro ufficiali 
e degli stessi allievi, pei quali ultimi 
la nave-scuola rimane fonte dei più 
cari ricordi delle vita, perchè fu quasi 
il « loro primo amore », avendo su di 
essa cominciato a vivere la vita ma- 
rinara. Ed in ciò sta appunto la ra- 
gione per cui si vede che per lo scopo 
cui servono mai si potranno altrimenti 
sostituire questi ginnasii galleggianti, 
come li chiamò l'imperatore Gugliel- 
uio II dopo l'affare di Haiti nel dicem- 
bre 1897. Solo su di essi il giovane po- 


trà acquistare una buona istruzione 
marinara, e potrà appropriarsi quelle 
virtù necessarie all'uomo di mare: co- 
raggio, avvedutezza, decisione, pron- 
tezza di spirito. Fd il Kicin parla li- 
ricamente della simpatica apparenza 
delle navi-scuola: accanto alle coraz- 
zate superbe, bieche, giacenti pesante- 
mente sull'acqua come colossi, spic- 
cano le linde, graziose, amichevoli 
frevate « come un brano di poesia 
«marinara tra le crude verità della 
« dura prosa dei tempi moderni irri- 
« giditi di ferro e di cannoni »; ed è 
una vista che entusiasma ogni cuore 
di marinaro quella di esse che por- 
tano la bianchezza delle loro velature 
su le azzurre acque; e chi ha visto 
cullarsi le vele di una di queste navi 
in una notte tropicale illuminata dalla 
luna, non dimentichera mai più il so- 
gno di quella navigazione. 

L’A. ricorda i nomi di queste agili 
e simpatiche fregate della marina ger 
manica : l'Arkoma, VAmasone, la Ga- 
sclle, V Hertha, V Elisabeth, la Leipsia, 
la Prinz Adalbert; e poi la Moltke, la 
Stein, la Stosch, la Charlotte; le prime 
in legno, le altre in ferro: E per dare 
ai lettori una idea più precisa di una 
nave-scuola prende a descrivere la 
Moltke. 

Le navi-scuola germaniche si tro- 
vano in navigazione per la massima 
parte dell'anno. In principio subito dopo 
l'imbarco degli allievi e dei mozzi. nella 
primavera, intraprendono brevi viaggi 
di crociera nel Baltico; poi d'ordinario 
verso la fine di giugno fanno una came 
pagna estiva di alcune settimane sulle 
custe della Svezia o della Norvegia; e 
dopo una breve dimora nel porto di 
Kiel partono per la lunga navigazione 
che dura sino alla fine di marzo, sulle 
coste delle Indie occidentali, del Sud- 
America e del Mediterraneo. 

Ogni nave da guerra soggiunge il 
Klein rappresenta all'estero la potenza 
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armata della patria; il comandante è 
in tutti gli avvenimenti militari il rap- 
presentante dell’imperatore: egli deve, 
già solo col mostrare la bandiera na- 
zionale nei lontani paesi stranieri, ri- 
cordare che vi ha un impero germanico 
pronto e capace a tutelare i suoi sud- 
diti ed i suoi interessi, anche a mano 
armata in caso di necessità. E questo 
é anche uno dei compiti delle navi- 
scuola germaniche ; nel 1897 la repub- 
blica di Haiti vide due navi-scuola ger- 
maniche - Charlotte e Stein - pronte a 
battaglia d'innanzi alla sua capitale 
Porto au Prince; e nel 1899 le tre fre- 
gate Moltke, Stosch e Nixe erano in 
Venezuela in occasione della rivolu- 
zione a difendere i sudditi germanici. 
E vero che tali navi rappresentano una 
limitata potenzialità, e che effettiva. 
mente esse non potrebbero che soccom- 
bere sebbene con onore; ma pur tuttavia 
indicano che dietro di esse vi ha una 
forte potenza; la flotta, l'armata e l'im- 
pero germanico. 

Oltre i minori compiti delle navi- 
scuola: raccogliere e comunicare no- 
tizie marittime e idrografiche, informa- 
zioni su marine, navi e porti stranieri, 
e su questioni politico-militari; rimane 
quello che è precipuo scopo in tempo 
di pace di ogni nave da guerra, cioè 
l'educazione e l'istruzione del personale, 
scopo che è più specialinente ricercato 
sulle navi-scuola, su cui si preparapo 
quei giovani allievi e mozzi che diver- 
ranno poi ufficiali di vascello e sot- 
tufficiali.Questa preparazione riguarda: 
esercitazioni con le vele, attrezzatura 
della nave, scuola di voga ed esercizio 
con imbarcazioni a vela, in porto; ed 
in navigazione : conoscenza ed uso de- 
gli strumenti nautici e delle carte ma- 
rive, manovra della nave, esercizi al 
cannone e con le armi portatili, servi- 
zio di macchine e caldaie, scherma, 
ginnastica, allarmi di incendio e di 
uomo in mare... 
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Certo il lavoro non manca; ma nel 
l'adatto alternarsi dello stretto servi- 
zio e della piacevole distrazione sta 
l'efficaciacdil fascino della nave-scuola; 
osserva conchiudendo il Klein. 


Il confronto fra vari tipi di navi è 
reso difficile anche perchè mancala vera 
esperienza della guerra. Scrive il Mahan 
che «le navi da guerra si costruiscono 
«per la guerra; le loro qualità, in 
«quanto si riferiscono ad 0; erazioni 
« guerresche, dipendono da necessità 
« militare; l'apprezzarle ed il determi- 
< narle spetta all'arte della guerra », In 
altri termini è lo stesso concetto dell'im- 
peratore Guglielmo II, che rivendicò 
alle costruzioni navali germaniche il 
pregio di aver tutto subordinato alle 
necessità militari. Ora fra le qualità di 
una nave quella più discussa è la ve- 
locità, come si vede da un articolo di 
Gr. R. pubblicato nel n. 12 del Uebe- 
rall wochenschrift für Armee und Marine. 

Spesso, dice l'A., parlando in termini 
generali del valore di combattimento di 
navi di linea, si menziona la velocità 
come un fattore da considerare solo al 
terzo o quarto posto, il cui accresci- 
men'o potrebbe riuscire di danno alla 
potenza offensiva o difensiva, ovvero 
al raggio d'azione, e quindi al com- 
plesso dell'intero valore di combatti- 
mento della nave, Si considerino di fatti 
attentamente le ultime corazzate ita- 
liane, e si vedrà che esse sono una cosa 
intermedia tra nave di linea ed incro- 
ciatori. L'A. quindi si propone di esa- 
minare il valore di una elevata velo- 
cità per una moderna nave di linea 
dal punto di vista positivo, sia pel caso 
di un'azione singolare, sia per quello 
di un'azione fra due forze navali. 

Nell’ apprezzamento della potenzia- 
lità di una nave di linea si conside- 
rano in primo luogo la capacità offen- 
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siva (artiglieria e siluri), quella difen- 
siva (corazza); seguono poi la massima 
percorrenza (provvista di carbune) e la 
velocità (potenza della macchina). Le 
parole chiuse fra parentesi espresse in 
volume e peso danno le qualità della 
nave, ed il loro insieme costituisce il 
dislocamento della medesima; quell’in- 
sieme e questo dislocamento sono in un 
determinato rapporto. Soggiunge l'A. 
che questa considerazione ha una ec- 
cezionale importanza in Germania dove 
la limitata profondità dei p.rti e delle 
foci dei fiumi non permette che una 
limitata pescaggione delle navi; ed è 
quindi in Germania dove maggiormente 
spetta al costruttore il compito di bene 
impiegare un dato dislocamento. 

Per quanto concerne l'artiglieria e 
la corazzatura vi sono norme definite; 
stabilire invece un minimo di miglia 
come velocità di una nave di linea non 
è cosa sì semplice, molto disparate es- 
sendo le opinioni sul valore di essa. Se 
sì stabilisce che una squadra deve pos- 
sedere la velocità di 20 miglia invece 
di 18, già solo per questo che essa può 
più velocemente andare da un luvgo 
ad un altro, si domanda: che cosa bi- 
sogna omettere in artiglieria, corazza 
e carbone per avere questo aumento di 
due miglia? Perchè macchine e caldaie 
tanto più potenti richiedono tanto mag- 
givre peso e spazio. La possibilità e la 
convenienza di un tale aumento di ve- 
locità dipenderà dal sapere se questo 
aumento può compensare in combatti- 
inento la necessaria diminuzione in 
artiglieria ed in corazza. Ora questo 
non è così facile. perchè i necessarii 
ed empirici elementi di giudizio possono 
ottenersi solo in guerra, e guerra tale 
da fornire materiale fecondo d’insegna- 
mento e che nell'epoca moderna non 
s'è data. 

Certo che a prima vista si attribuisce 
alla velocità una grande importanza, 
considerandola come un fattore di su- 
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periorità strategica, simile a quello che 
avrebbe un esercito molto veloce di 
fronte ad un altro che lo sia meno, Ma 
nella guerra navale in cui il campo 
non è limitato, si bene estremamente 
esteso, la velocità non ha solo valore 
relativo, e ne acquista uno assoluto e 
grandissimo; essa allora reppresenta 
spesso un fattore decisivo dell'azione. 
Si pensi, per esempio, che all’aprirsi 
di una guerra in cui sia impegnata la 
Germania una parte della flotta di que 
sto paese si trovi nel Baltico, ed un'al- 
tra nel Mare del Nord; e che notizie 
improvvise richieggano il concentra- 
mento di tutta la flotta nel Mure del 
Nord, forse anche fuori Helgoland, ove 
un nemico di molto superiore si pre- 
senta contro una parte soltanto della 
flotta germanica, l'altra trovandosi nel 
Baltico lontana da Atel, forse anche di- 
retta contro un’ayversario atteso dal- 
l'oriente; e bene in tal caso il ritardo 
di un'ora potrebbe decidere la sorte 
della battaglia principale, la cui du- 
rata, come quella di ogni battaglia na- 
vale moderna si conta in ore. Nè sarebbe 
sempre possibile sfuggire al nemico 
prevalente e rimettere lo scontro a dopo 
la riunione delle forze; perchè ciò, oltre 
a dipendere anche dalla velocità, è su- 
bordinato alla maggiore o minore di- 
stanza della costa. 

Potrebbe anche darsi il caso di va- 
glie informazioni sulla posizione del 
nemico, e che ad un tratto si riceva te- 
legraficamente la notizia che esso mi- 
naccia di bombardare un porto; dipen- 
dera dalla velocità della flotta nazionale 
l’impedire questo bombardamento. 

Ma vi ha un punto di maggiore im- 
portanza ancora, ed anche meno con- 
siderato. La velocità delle navi data 
dagli annuari è quella raggiunta nelle 
prove, che non si raggiungerà mai più, 
e con tanto minore approssimazione 
quanto più è vecchia la nave. La mi- 
sura in cui la si potrà ottenere dipen- 
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derà anchedalla durata di azionamento, 
e dalle condizioni del materiale e della 
vente. Elemento quest'ultimo di grande 
valore, perchè non st dovrà stancare 
il personale che invece di riposarsi di 
poi, come nel tempo di pace, dovrà in 
guerra più alacremente lavorare du- 
rante l’azione. Sotto questo aspetto 
quindi banno un grande valore la tem- 
peratura e la ventilazione dei locali, 
cosicchè negli Stati Uniti vi ha nei cir- 
coli navali una corrente che ricerca 
più la velocità mantenuta che quella 
altissima ma di breve durata. 

Per tutte le precedenti considera- 
zioni, fatto il pro ed il contro, l'A. dice 
di potere rispondere al quesito dianzi 
posatosi, dicendo che una maggiore po- 
tenzialità in artiglieria ed in corazza 
sia più conveniente di un aumento di 
due miglia nella velocità. Ma non si 
vede chiaro se ad una simile conclu- 
sione egli venga pel caso speciale della 
Germania, vista la poca relativa pro- 
fondita dei porti, delle foci dei fiumi e 
del canale che non consigliano dislo- 
camenti oltre una certa misura, ovvero 
in senso generale. 

Il sig. G. R. passa a considerare il 
valore della velocità dal punto di vista 
tattico, e quindi anche in rapporto a 
quella dell'avversario. Siano p. e. due 
forze navali che si muovano contro in 
ordine di marcia; prendere sollecita- 
mente la formazione di combattimento, 
avvicinarsi per poter adoperare i can- 
noni di lunga portata, esplicare la su- 
periorita nel manovrare, tutto ciò sarà 
senza dubbio più facile per quella delle 
due forze che possiede una maggior ve- 
locità, la quale ritrarrà un grande van- 
taggio tattico dal poter prendere la più 
conveniente formazione di combatti- 
mento per attaccare il nemico ancora 
intento nella manovra di ordinamento, 
e pertanto non in condizione ancora di 
ribattere con altrettanto vigore. 

Durante l’azione, il più veloce può 


eziandio tenersi alla più favorevole di- 
stanza dell'avversario; pero non biso- 
gna ritenere che soltanto per la loro 
più elevata velocità gli incrociatori giap- 
ponesi ebbero vantaggio sulle corazzate 
cinesi nella battaglia di Jalic: assai di 
più vi contribui la mancanza di istru- 
zione militare dei cinesi. Questi, inca- 
paci a tirare ed a manovrare, avevano 
inoltre un materiale in parte antiquato, 
ed in parte rovinato; cun tutto ciò la 
lunga durata del combattimento, anche 
in queste condizioni, sta a provare la 
superiorità della corazzata pur meno 
veloce, sull'incrociatore più veloce, pur- 
chè armi e personale funzionino rego- 
larmente. E quindi secondul’A.si ritorna 
all'antica e semplice affermazione : la 
corazzata deve possedere una tal ve- 
locità che le permetta di combattere 
senza svantaggio contro le corazzate stra- 
niere; pensando che non avrebbe per 
essa alcun valore una velucita elevata 
che non potesse essere mantenuta a 
lungo. 

ll signor G. R. soggiunge che per 
la velocità delle navi di linea potreb- 
be essere fissato un massimo di mig. 18; 
essere peraltro sua opinione che sono 
sufficienti 13 mig. soltanto, se bene vi 
sia la tendenza a mantenersi di poco 
superiori alle mis. 18, meno che in 
Italia. Certo se non deve ridondare a 
scapito di precipue qualità della nave, 
un aumento del dislocamento sì impo- 
ne per un aumento di velocità. Ma, si 
domanda, potrebbe questa misura ri- 
manere fissa? Certo che no, perchè tro- 
vando modo di ridurre molto il peso 
della corazza senza diminuire la pro- 
tezione, ne dovrebbe trarre vantaggio 
la velocità; e così pure nel caso di una 
più grande leggerezza nelle macchine. 
Ma, nel conchiudere, dice che spesso 
si perviene ad errori per il desiderio 
di aumentare la velocità; la classe Wit- 
felshach della marina germanica ha 
un dislocamento maggiore della classe 
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Kaiser, per ottenere una velocita di 
19 miglia invece di 18; ma pratica- 
mente la velocità del Wittelsbach non 
è superiore a quella del Kutser. 


La grande maggioranza però è ora 
alla ricerca di velucita sempre mag- 
giori, ed è per ciò che il signor Flamm 
nel Schiffbau - n. 22 del 1901 - chiama 
importantissime l'opera di E- Tenny- 
son d' Eyncourt su « I limiti econo- 
mici della velocità delle navi », opera 
che secondo l’articolista permette di 
porre l’ argomento della velocità delle 
navi su basi eminentemente razionali 
ed esatte. Finora avveniva infatti - di- 
ce il signor Flamm - che per fare rag- 
giungere ad una nave una data velo- 
cità, e nello stimare la potenza in 
cavalli indicati necessari in relazione 
alle forme della nave, si esagerava, 
venendosi cusi ad avere una potenza 
di macchina troppo grande, e quindi 
un dispendio inutile, Necessario quindi 
in questi tempi di grande concorrenza 
di puter sapere con precisione la po- 
tenza minima per imprimere ad nn 
dato scafo la velocità richiesta. Ora il 
signor Tennyson d'Eyncourt ha risolto 
una parte del problema, cioè, ha tro- 
vato un metodo per precisare il limite 
economico della velocità di un basti- 
mento di una data forma e di un dato 
dislocamento, vale a dire quel limite 
oltre il quale, ad un determinato au- 
mento di furza motrice, non corrispon- 
de un adeguato aumento della velocità, 
ma uno invece molto minore, 

Per ottenere valori adoperabili, il 
signor d' Eyncourt ha esaminato par- 
titamente ogni singolo caso; ed in esso 
la forma della parte immersa dello 
scafo; e poi o i risultati delle prove di 
velocità di una nave simile, o i ren- 
dimenti delle esperienze sul modello. 
Per analizzare i risultati delle prove 
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di velocità il signor d' Eyacowrt non 
si è servito della forza in cavalli in- 
dicati, come richiederebbe il noto me- 
todo del Froude; ma, per rendere più 
facile una semplice base di paragone 
fra navi differenti, ha considerato che 
la forza in cavalli effettivi sia quasi 
uguale a quella indicata. Egli ammette 
che questo è un metodo poco esatto, 
ma trova che ha ciò non ostante ra- 
gion d'essere, come un altro, quan- 
d’ anche nell’ apprezzare la forza ef- 
fettiva in cavalli esistessero ancora 
tanti punti ignorati o per lo meno 
molto dubbi. Per questo motivo egli 
scompone la forza effettiva appunto se- 
condo il metodo Frowde in un lavoro 
per vincere attriti ed in un altro la- 
voro per vincere la resistenza residua, 
di cui egli calcola la grandezza, sot 
traendo il lavoro per vincere I’ attrito 
dal lavoro totale effettivo. Questo se- 
condo lavoro per vincere la resistenza 
residua -che nelle alte velocità è pro- 
dotto più che altro dalla forma delle 
onde - egli la chiama per brevità « for- 
za in cavalli delle onde » (Wellenpfe~ 
destdrke), Le oscillazioni nel valore di 
queste forze, veriticatesi alle prove di 
velocità per navi simili ed alcune volte 
per navi gemelle, accennano ad oscil- 
lazioni del coefficiente propulsivo per 
il grado di efficienza del propulsore. 
Il vantaggio di tutto il metodo consi- 
ste dunque nella possibilità di fare 
il confronto fra il comportarsi di di- 
verse navi. 

Riuniti così una grandissima quan- 
tità di dati eminentemente sperimen- 
tali, egli li ha aggruppati in tavole, ed 
ha costruito con essi dei diagrammi, 
con i quali mezzi ha ottenuta la velo- 
cità economica di una nave in funzione 
della lunghezza, del dislocamento e 
della forma della navestessa. È evidente 
che con questo metodo è impossibile 
ottenere regole generali che abbraccino 
tutti i casi; ogni generalizzazione non 
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avrebbe qui che un puro valore empi- 
rico, essendo impossibile anche solo 
imaginare tutte le eventualità. Il me- 
todo del signor @ Eycowrt si limita a 
dare un’idea abbastanza chiara di quello 
che ci si può aspettare da una data co- 
struzione. 

Infine il signor d'Eyncourt avverte 
che, se egli ha adoperato l’espressione 
di velocità economica, ciò nun ostante 
non considera in ogni caso assoluta- 
mente il lato finanziario della questione. 
Spesso può avvenire che sia più im- 
portante di aumentare un poco la po- 
tenza di macchina, per ottenere un pic- 
colo accrescimento nella velocità, più 
tosto che aumentare a questo scopo la 
lunghezza della nave, o affinarne le 
linee. Quello che egli cerca è di porre 
in chiaro che, data una velocità un poco 
superiore alla sopra ricordata velocità- 
limite, e nella quale la forza in cavalli 
indicati viene aumentata con una mi- 
sura più alta della quarta potenza della 
velocità, è possibile spingere con la stes- 
sa velocità, e senza aumento della po- 
tenza di macchina, una nave, in cui una 
dimensione - per esempio la lunghezza - 
ed in relazione il dislocamento, siano 
ingranditi. Se si vuole invece una ve- 
locità superiore bisogna ingrandire il 
bastimento secondo due dimensioni, per 
esempio in relazione alla lunghezza ed 
alla larghezza. In questo caso si può an- 
che raggiungere con una uguale forza 
in cavalli la stessa velocità con la pri- 
manave.Se poi, come gia Froude aveva 
indicato, si aumenta la forza in cavalli 
con la settima potenza della velocita, 
allora è possibile con la stessa forza 
in cavalli spingere alla stessa velocità 
una nave in cui tutte e tre le dimen- 
sioni siano state ingrandite. 

Con quello che si è detto finora è 
dimostrato che la forza in cavalli in- 
dicati d’ordinario aumenta con la ve- 
locità alla settima potenza, quando la 
orza in cavalli necessari per vincere 


la resistenza d'attrito è uguale a quello 
che il d'Eyrcorrt chiama forza in ca- 
valli delle onde, o quando la velocità 
sta circa del 12°,, aldisopra della ve- 
locità-limite. E questa é la velocità alla 
quale è economico di aumentare in re- 
lazione tutte le dimensioni di una nave, 
s'intende nel caso che si voglia impri- 
mere una data velocità ad una nave 
del più grande dislocamento possibile. 

Vi è un gran numero di navi sulle 
quali questa velocità-limite è di gran 
lunga superata, per esempio tutti i pi- 
roscafi da passevgieri fra l'Inghilterra 
ed il continente europeo, ‘e torpedi- 
niere, i destroyers ecc. Appunto questi 
tipi sono costruiti per alcuni scopi spe- 
ciali e sono infatti assolutamente ine- 
conomici dal punto di vista del tra- 
sporto di un grande dislocamento con 
una data velocità. Naturalmente queste 
navi non sono considerate in questi cal- 
coli, come non sono considerate quelle 
navi, nelle quali la larghezza è molto 
grande rispetto alla lunghezza, perché 
i dati sperimentali, da cui è partito il 
signor d'Eynrourt, non ammettono un 
rapportotra la lunghezza e la larghezza 
minore di 6,5. Cosi si puo affermare 
che entrano nel campo di applicazione 
di queste regole la maggior parte delle 
navi da commercio, ed anche gli or- 
dinarii incrociatori, In queste due ul- 
time classi si supera di rado una forza 
di due cavalli per tonnellata; mentre 
nei cargo-boats si trovano spesso solo 
0.25 di cavallo per tonnellata ; e nei de- 
stroyers si va sino a 20, e sul Viper in- 
glese si andava fino a 30 cavalll indi- 
cati per tonnellata di dislocamento! Da 
ciò si capisce come fosse ragionevole 
togliere queste due categorie estreme 
di navi dalle considerazioni generali 
sulla velocità economica. 

Nel comportar:i riguardo alle regole 
trovate dal signor d'Eynrourt si diffe - 
renziano poco le navi a una o due e- 
liche. In generale si ammette che per 
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aumentare di 1°/, la velocità limite à 
necessario un aumento di forza di mac- 
china del 5 °/,, e che, da quella velocità 
in cui la forza in cavalli necessaria per 
vincere Fattrito è uguale a quella ne- 
cessaria per vincere la resistenza of- 
ferta dalle onde che si formano lungo 
la carena, cioé circa il 12 *;, al disopra 
della velocità limite, si richiede un au- 
mento di potenza di macchina di circa 
il 10°/, per ottenere un aumento nella 
velocità di 1°/. Da ciò si vede che bi- 
sogna andar molto cauti nell’oltrepas- 
sare la velocità limite per non andare 
incontro alla necessità di un enorme 
potenza di macchina, di molto superiore 
all'aumento di velocità. 

Il signor d'Eyncourt conclude no- 
tando come gli sia riuscito difficile di 
raccogliere dati di prove progressive 
di velocità con bastimenti mercantili, 
perchè d’ordinario queste navi non 
fanno tali prove, e come in ogni caso 
i risultati sono di difficile valutazione, 
perchè le prove sono fatte con le eliche 
non completamente sommerse. 


È presso a poco in base a criterii 
analoghi che il comandante Vignot ha 
scritto il suo studio: Le guerre navali 
e le fiotte di domani. 

Comincia col dire che chi segue gli 
insegnamenti della storia ammette sen- 
z'altro che le guerre di domani saranno 
guerre di alleanze contro alleanze, e 
forse di continente contro continente. 
È una legge naturale che mette in lotta 
interessi; è una regola militare che da 
il predominio al numero. Le guerre sa- 
ranno terrestri e navali, ed il Vignot 
scrive che il Parlamento francese ha 
compreso che, non possedere una po- 
tente marina, equivale per la Francia 
a perdere più della metà della sua po- 
tenzialità possibile, ed ha concesso lar- 
ghi mezzi finanziarii; ma, soggiunge, 
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la marina ha per questo la flotta di cui 
ha bisogno? 

L’ A. osserva che le unità di com- 
battimento variano da paese a paese, 
ed enumera gli elementi costitutivi dei 
varii tipi moderni, il Duncan inglese, 
la Republique francese, il Vittorio Ema- 
nuele italiano, la Georgia nord-ameri- 
cano, ed il Wittelsbach germanico, e 
nota che i tipi stranieri sono superiori 
a quello francese per velocità. Se si 
paragonano poi gli incrociatori coraz- 
zati, le differenze sono ancora più sen- 
sibili e la confusione più grande; e non 
altrimenti paragonando le navi di uno 
stesso paese. 

E continua criticando la costruzione 
di grandi navi per la difesa; e detto 
che le navi offensive diventano difen- 
sive invecchiando, si chiede perchè si 
debbano avere navi di linea corazzate 
ed incrociatori corazzati, navi di sei 
mila tonnellate e navi di quindici mila. 
Il Vigaot pensa che ciò dipenda dal 
fatto che le nazioni marittime si la- 
sciano ipnotizzare in vista di guerre 
particolari e non in vista di guerre ge- 
nerali.ed osserva che squadre così com- 
poste sono incapaci di riunirsi per ma- 
novrare, e che alleanze marittime per- 
dono per lo stesso motivo tre quarti del 
loro valore. Ritiene quindi che sarebbe 
grande vantaggio quello derivante dal 
possedere meno navi, ma dello stesso 
tipo, veramente moderne e di lunga 
durata probabilmente; qualche cosa 
come l’ultimo tipo dei vascelli a vela. 
La rivoluzione avvenuta si deve se- 
condo il Fignot al nuovo motore e non 
al progresso delle armi; tutto questo 
senza avvalorarlo della minima prova; 
e quindi il nuovo tipo unico bisogna 
ricercarlo nella migliore utilizzazione 
del motore. 

Ragioni di interessi economici e mi- 
litari impongono la lotta in paesi lon- 
tani, e quindi navi con grandi provviste 
di carbone e di corrispondente disloca- 
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mento. Ragioni militari, più pressanti 
per il meno forte in numero, impongono 
la più elevata velocità, e quindi un di- 
slocamento tale che non permetta un 
aumento di velocità con l’aumento di 
dislocamento. Questa soluzione dice il 
Vignot è impossibile teoricamente ma 
lo è praticamente, e con molta facilità 
definisce così la nave desiderata: di- 
fesa minima, corazze laterali e delle 
torri di 152 mm., traverse di 127 mm., 
e ponti di 76 mm.; artiglieria 2 can- 
noni di 300 mm., 8 di 200 mm., e 24 
piccoli cannoni; con un dislocamento 
di 16 mila tonnellate. Ammessa una 
velocità di 24 miglia, il Vignot dalie 
formule di somiglianza che dicono stare 
le velocità in ragion diretta della sesta 
radice del rapporto dei dislocamenti, 
deduce che per ottenere una velocità 
di 25 miglia è necessario un disloca- 
mento di 20 mila tonnellate, e di 25 mila 
tonnellate per una velocità di 26 miglia. 
Dislocamenti non impossibili, ma che 
imporrebbero lunghezze non più ac- 
cettabili. 

Soggiunge il Viynot che non è pos- 
sibile dare cifre più precise perchè la 
velocità dipende molto dal peso di ca- 
vallo-vapore imbarcato, peso che varia 
enormemente con i tipi di caldaia; co- 
sicchè adottando tutti i paesi un tipo 
unico di nave di combattimento, la lot- 
ta sarebbe limitata tra le caldaie. Ma 
anche questa avrà fine con un dato 
dislocamento; e si avrà quindi il tipo 
unico nel dislocamento che permette 
di ottenere la velocità massima, e pro- 
pone che il quesito sia messo a con- 
corso fra gli ingegneri navali. 

Egli intanto cerca di far derivare 
il nuovo tipo dalle navi esistenti, ri- 
cordando il plebiscito promosso dalla 
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rivista navale inglese All the World’s 
Fighting Ships, dal quale risultano clas- 
sificati come tipi migliori le navi New- 
Jersey, Vittorio Emanuele e Wittels- 
bach. Ed osserva che il New-Jersey ha 
già un dislocamento di 15 mila tonn., 
e che portando questo a 19 mila si ot- 
terrebbe una velocità di sole miglia 
18.2; che il Wittelsbach di 13 mila non 
raggiungerebbe nemmeno le 20 miglia; 
e che solo il Vittorio Emanuele di 
12500 tonn. raggiungerebbe le 23 mi- 
glia, cid che il Vignot dice essere ra- 
gionevole, concludendo che delle tre 
navi prese in esame solo il tipo ita- 
liano varrebbe la pena di ingrandire. 
E ne loda le qualita offensive e difen- 
sive, 

Il Vignot, insistendo sulla opportu- 
nità delle sue proposte, ricorda le pa- 
role dell'ammiraglio Aube nel suo li- 
bro: De la guerre navale, intese a 
dimostrare che la vittoria sarà semi- 
pre di coloro che pei primi avranno 
accettato i progressi disconosciuti dai 
loro avversarii; e ricorda le parole 
scritte nel 1844 dal principe di Join- 
ville per forzare la marina a costruire 
dei vapori. 

E conclude scrivendo: « le coraz- 
« zate hanno fatto il loro tempo, e noi 
« dobbiamo sostituirle con incrociatori 
« a velocità massima se vogliamo u- 
« scire dal pantano in cui siamo ». Ma 
avverte che il suo studio si riferisce 
soltanto alle grandi navi, destinate alla 
guerra nei mari lontani; e che la ma- 
rina francese dovrà evidentemente a- 
vere altri tipi per la guerra costiera e 
per la esplorazione, e poi torpediniere, 
cacciatorpediniere e sottomarini. 


Y. 
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Guerra navale-littoranea. Alcuni esempi di spedizioni nei die grandi 
periodi delle armi. Contrammiraglio G. GAvoTTI. — Roma, For- 
zani 6 C. =- Tipograti del Senato = 1991. 


Il pensiero animatore di questa nuova opera del Gavotti, che ri- 
spondendo con chiarezza e fedeltà alla premesse si rispecchia poi nelle 
conclusioni, è racchiuso in queste parole poste a capo del 1° volume del- 
l'opera sua : 

«In qualsiasi azione di guerra base principale di buon risultato fu- 
« rono, sono e saranno in eterno le virtù dei combattenti: ardimento, 
« costanza, disciplina, abnegazione......». 

Egli dunque, facendo opera di erudizione, ha avuto di mira un'alta 
finalità morale, arrecando un novello contributo alla formazione del ca- 
rattere guerresco, all'educazione morale del soldato. 

Nella felice scelta dei temi svolti, e, più ancora, nell’ intuito critico 
di trarre elementi di discussione da una serie di fatti storici disgiunti fra 
loro, per assurgere a conclusioni generali e d'indole pratica, le quali quei 
fatti concatenano e fanno servire efficacemente a render manifesto il 
pensiero dell'A., è riposto il segreto e la fortuna dell'opera. 


L'A. opina che, se la storia navale si divide in tre grandi periodi 
per rispetto al motore delle navi, per rispetto alle armi non la si può 
considerare che distinta in due epoche: quella delle armi bianche, e quella 
delle armi da fuoco: divisione netta e precisa, cle non dà luogo a dubbi. 

Le navi a remi, in ispedizioni o in attacchi contro le fortezze, non 
avevano alcuna protezione. Lo sbarco si effettuava o senza contrasto sul 
lido nemico, o era seguito da combattimento a corpo a corpo sulla spiaggia. 
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Le navi da guerra vigilavano il littorale, e qualche volta venivano a 
battaglia coll’ armata nemica: ma, sempre, o quasi, non proteggevano 
che in modo indiretto le forze sbarcate o sbarcanti: raramente spiega- 
vano un'azione efficace, proteggendole colle macchine da guerra. Fu sol- 
tanto coll'invenzione delle armi da fuoco che si produsse una rivoluzione 
nei mezzi di attacco e di ditesa. 

Allo studio di alcune operazioni di guerra littoranea, nel periodo delle 
armi bianche, è consacrato il primo volume. L'A. ha scelto venti esempii, 
fra i tanti che la storia navale fornisce, e ne ha fatto altrettanti capitoli 
di narrazione interessante e piacevole, abbracciando eventi che si svol- 
sero dal 487 a. C., al 1249 d. C. Notevoli fra essi per le peculiarità del- 
l'esempio, per lo sviluppo della narrazione e per l'acume critico adope- 
ratovi dall’A., il passaggio dell Idaspe (326 a. C.), l'assedio di Siracusa 
(214 a. C.), la guerra piratica (67 d. C.), gli sbarchi in Britannia (55- 
54 d. C.), l'assedio di S. Giovanni d’Acri nella terza crociata (1189-91 d. C.), 
e la spedizione di Costantinopoli nella quarta crociata (1201-1203 d. C.). 

Più notevoli ancora sono i caratteri delle spedizioni nel periodo delle 
armi bianche e loro fattori, che, a mo’ di appendice, chiudono il volume, 
compendiandolo e ritraendone dagli esempi esposti gli ammaestramenti 
che ne possono derivare. 

Nei caratteri generali è rilevata la natura di grandi conquiste o di 
invasioni che ebbero alcune delle spedizioni navali prese in esame, o un 
carattere tutto speciale come la distruzione dei pirati compiuta da Pompeo, 
e le crociate. 

In nari ed armi è contenuta una bella disgressione sui fattori delle 
spedizioni. Durante il periodo delle poliremi, la nave da guerra fu una, 
sotto il punto di vista dell uso tattico della nave, imperocchè il modo di 
combattere rimase quasi invariato fino a quando la galea nella linea di bat- 
taglia non fu sostituita dalla nave a vela armata d'artiglieria. 

L'A. non ha creduto d'internarsi in una disamina minuziosa sull'in- 
tricato problema dei varii tipi delle navi antiche, e pur rispettando i 
risultati dell'archeologia navale, si riserba qualche dubbio intorno alla 
sovrapposizione multipla di remi, perchè, egli dice, urta coll’ esperienza 
moderna (e, ci sarebbe da aggiungere, anche colla logica). Tuttavia, di- 
scorre delle navi da guerra e da carico, navi lunghe e tonde (strongili 
ed onerarie; navi e cocche); delle monoremi; della triera greca e della 
pantera romana, e inline delle liburne. Dopo la caduta dell'Impero di 
Occidente comparvero i dromont, e con essi le galee, i panfili, le 
taride, i gatti, le galeotte, le sagitte, il galeone, la chelandria. Intorno 
alla controversia sulla disposizione dei remi nelle galee mediovali, esamina 
il significato del vocabolo statio, e opina che, probabilmente, fu adoperato 
per significare che i rematori erano disposti a gradini. Discorre inoltre 
degli alberi, delle vele, del timone, degli equipaggi, delle torri e delle 
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macchine navali, servendosi con molto discernimento degli studii più si- 
curi compiuti al riguardo. 

Nei caratteri marinareschi narra dei portolani primitivi, delle prime 
carte marine, degli strumenti più antichi per calcolare l'altezza degli astri, 
e bene a proposito ricorre a Procopio per avere una descrizione esatta 
nei suoi particolari della navigazione di altri tempi. 

Circa i caratteri militari dei fatti narrati, l'A. osserva che i mezzi 
d'azione si rassomigliano tutti, come si rassomigliano le armi: non forti 
contrasti al punto di sbarco; ogni spiaggia esser atta all'approdo per la 
poca pescagione delle navi: l'astuzia, l'audacia e il coraggio supplivano 
allora gli odierni e potentissimi mezzi di offesa e di difesa littoranea. 

Col riassunto di questi caratteri vari il Gavotti è riuscito a dar vita 
all'opera sua, a completare e render utile lo studio del periodo delle armi 
bianche. 


Il. 


L'ardimento, la costanza, la disciplina e l’ abnegazione che sono le 
virtù dei combattenti e costituiscono in qua!siasi azione di guerra la base 
principale di buon risultato, non vennero meno dopo l'invenzione della 
polvere e il successivo perfezionamento delle navi e delle armi, perchè 
nella loro essenza sono virtù immutabili, che permangono attraverso il 
tempo. L’ arte del combattere si mutò lentamente prima, radicalmente 
poi coll'uso della polvere; alla lotta corpo a corpo si sostituì il combat- 
tiniento a distanza, diminuendo l'importanza del valore fisico e personale 
del combattente, ma le virtù fondamentali che richiedevansi un tempo 
pel buon successo guerresco sono le identiche oggidi. I meravigliosi pro- 
gressi tecnici conseguiti dalla marineria moderna rendono indispensabile 
un'elevata, vasta e profonda cultura, ma non per questo sono da negli- 
gere quelle virtù, mercè le quali in altri tempi si seppe vincere, anche 
senza i formidabili mezzi che oggigiorno possediamo. 

A questo concetto, che ha uno spiccato valore etico, e che esce dai 
soliti luoghi comuni in uso nella trattazione di argomenti militari, si in- 
spira il secondo volume di quest’ opera: il periodo delle armi da fuoco. 

L'A. ha spigolato nel campo della storia ed ha scelto anche qui venti 
esempi, dalla guerra di Chioggia (1379-80) alla conquista di Mandaloy 
e della Birmania superiore (1885): un vastissimo campo, come si vede, 
in cui sì può a larga mano mietere una massa ricchissima di esempi e 
di ammaestramenti. Ma con tino discernimento il Gavotti ha pensato piii 
alla qualità che al numero, e scegliendo un esempio quasi per ogni secolo, 
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è venuto a racchiudere in lavoro di sintesi i tratti più salienti della storia 
marinaresca mediovale, moderna e contemporanea. 

Rilevanti gli studii sul primo e secondo assedio nella guerra di Chioggia. 

Anche il secondo volume è chiuso da alcune considerazioni che lo 
compendiano : considerazioni di confronto fra i due periodi; considera- 
zioni speciali relativi alla difesa d'Italia. 

Nelle prime, il periodo delle armi da fuoco è diviso in due stadii, 
dei quali il primo può avere per limiti estremi, per ciò che riguarda le 
navi, la galea della fine del secolo XIV armata di bombarde, la nave a 
vela in sul principio del secolo XV munita di cannoni, da una parte, e, 
dall'altra, il vascello a vela; il secondo stadio, che s'inizia col motore a 
vapore, ha, ad un estremo, la nave a ruote di Fulton (1807), trasformata 
poi in vascello ad elica (1853), la corazzata (1860); e, all'altro, i moderni 
colossi corazzati in continua via di perfezionamento. Con questi elementi 
di confronto lA. ha saputo trarre dimostrazioni e conclusioni che rispon- 
dono armonicamennte agli esempi riportati ed allo scopo ch’ egli si eri 
pretisso. 

Nelle considerazioni speciali per la ditesa d'Italia il Gavotti ha de- 
sunto, dagli esempi precedenti, alcune osservazioni che dànno al suo lavoro 
un'importanza che esce dalle esercitazioni erudite per entrare nel campo 
delle questioni odierne : di quelle questioni che assumano valore politico 
per l'idea che propugnano, per lo scopo cui mirano. Data la competenza 
dello scrittore, e l'autorità di che si riveste il suo dire per l'alto ufficio 
ch'egli occupa nell’Armata, io stimo prudente di non far altro che rias- 
sumere le sue conclusioni. 

Egli è d'avviso che, chi si proponga di applicare al nostro paese gl'in- 
segnamenti tratti dalla storia delle spedizioni marittime e delle guerre 
littoranee, deve pensare alla possibilità d'una difensiva anzichè all’ ag- 
gressione d'un littorale straniero. Per le difficoltà che accompagnano una 
spedizione da sbarco, per gli elementi che sono indispensabili id etfet- 
tuarla, collo scopo strategico che ne deve esser la base, non pare che 
l Italia possa avventurarsi in un’ offensiva contro la potente vicina, sia 
per l'occupazione di piazze marittime, sia per collegare I azione marit- 
tima colla terrestre, invadendo dal mare il suolo nemico. 

Considerando il caso dell'Italia isolata, o quasi, e in guerra colla forte 
nazione limitrota, si affacciano spontanee varie domande : quale sarà il 
piano d' offesa marittima, all'unisono coll’ offesa terrestre, che adotterà 
l'avversario ? assalterà d'un subito la Spezia per impossessarsene, o per 
provocare in battaglia la nostra armata? attaccherà, invece, la Maddalena, 
Genova, Napoli o Palermo collo stesso intento ? sbarcherà in Sardegn: , 
in Sicilia, o dalla Corsica passerà all’ Elba per preparare uno sbarco a 
Piombino? — Fino a quando (pensa l'A.) la nostra forza navale sarà in- 
tatta, non è verosimile che l'avversario arrischi un suo convoglio da 
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sbarco lungo il tratto di mare che separa le sue basi di operazione da 
un punto qualsiasi del nostro littorale. Contro attacchi parziali e lontani 
da’ suoi centri strategici, l'Italia non potrebbe opporre, forse, una valida 
resistenza; ma se si può eliminare, in linea generale, dalla prima tase 
della guerra la possibilità d'una spedizione diretta a ferirci nei punti più 
vitali, resta sempre il pericolo dei danni parziali e preliminari che sulle 
nostre coste potrebbero infliggerci le navi da battaglia e gl’incrociatori : 
danni che provocherebbero il panico nelle popolazioni e paralizzerebbero 
le operazioni guerresche. 

S'impone perciò la necessità di due linee di difesa sul nostro litto- 
rale: la prima, una potente squadra di navi da battaglia che contenda 
all'inimico il dominio del mare; la seconda, una difesa littoranea atta a 
render difficile lo sbarco, quando la nostra forza navale di prima linea 
fosse stata battuta. Sprovvista di una squadra di navi di linea capaci di 
affrontar battaglia con probabilità di vittoria, l'Italia rimarrà allo sco- 
perto; munire in vario modo le coste, non basta: occorre che si eviti ad 
ogni modo una sconfitta navale, per le conseguenze morali che possono 
derivarne. 

« L'Italia, da sola, deve essere capace, nel suo mare, di contrastarne 
ad altri il dominio ». 

Con questo monito si chinde l'opera. 


D'innanzi ad un libro si fatto, che vuole e riesce ad essere qualcosa 
di vitale, di utile, di nobile; d'innanzi ad una si armonica fusione tra il 
tatto singolo e le deduzioni comprensive, non è lecito a:loperare il col- 
tello anatomico di quella critica inesorabile, che par si diletti ad uccidere 
quanto di vivo si agiti in un' opera qualsiasi del pensiero. Occorre, in- 
vece, chiedersi se |’ A. ha mantenuto le promesse, se il libro è riuscito 
ad esprimere il pensiero di lui, se le conclusioni rispondono con rigore 
di logica ai fini pei quali l'opera fu concepita. Ogni altra ricerca mi 
parrebbe superflua ed oziosa. Ad essere equanimi, bisogna convenire che 
il Gavotti è riuscito a compiere una lodevole tatica, in cui la pazienza 
dello studioso si è inspirata ad un nobile fine. È da non tacere anche 
che l'organismo del lavoro, le proporzioni delle parti, la cura dei parti- 
colari collocano quest'opera tra le più perfette compiute dall'A. Ma è da 
insistere sopratutto sulla finalità del libro. Emana, infatti, da queste pa- 
gine, un caldo amor patrio, una sincerità di fede, una nobiltà d'intenti 
che impongono rispetto : oltre che un buon libro, è una buona azione. E, in 
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casi siffatti, lo storico di professione non ha che a cedere il passo al 
lettore, che trova sempre da imparare qualche cosa in pagine come queste 
serenamente pensate, lealmente sentite, efficacemente espresse. 


F. POMETTI. 


Bulletin de l’ Association Technique Maritime — Session de 1900. 


Non so se ad altri, come a me, accada di trovare noiosi ed indigesti 
quei libri, non di matematiche pure, chè su quelli non cade dubbio, ma 
quelli scientifico-tecnici nei quali l’autore, o gli autori, pur trattando ar- 
gomenti praticamente interessanti, fanno grande sfoggio di cognizioni ma- 
tematiche con eccessivo spiegamento e combinazioni numerose di simboli 
più o meno complicati, Dico il vero che, il più delle volte, non mi sento 
il coraggio di andare innanzi per raggiungere la meta desiderata. E per- 
chè questo? Perchè, se non erro, oggi si prova la necessità di leggere 
molto, e quindi di leggere presto, e si vuol presto arrivare alle conclu- 
clusioni. Ma, quando si è fermati ad ogni passo da nemici ostinati, che 
vi costringono a mettere in mostra tutto il bagaglio delle cognizioni sco- 
lastiche per potere andare innanzi, giacchè gli studi matematici richiedono 
un esercizio continuato, buono per professori e dilettanti, allora io oso 
dire che si preferisce talvolta di mettere meglio a protitto il tempo sce- 
gliendo letture più piacevoli e più facilmente istruttive. 

Non pongo sul tappeto la questione se il matematico, il quale attra- 
verso calcoli intricati ha risoluto un problema, possa, o meno, volgariz- 
zarne il processo e farci più presto arrivare alla soluzione desiderata. Una 
cosa è certa ed è questa, che gli inglesi hanno già da tempo adottato il 
sistema di facilitare la lettura dei libri tecnici e scientifici ed hanno 
raggiunti risultati meravigliosi nella diffusione delle conoscenze tecniche. 
L'architettura navale del White, ad esempio, comprende tutto ciò che la 
teoria e la pratica hanno fatto conoscere fin qui, sulla stabilità della nave, 
sulle onde, sulla propulsione, etc.; eppure, non vi si trova una formula, 
mentre poi la sola teoria delle onde trattata da matematici puri assorbe 
diversi volumi. 

E mi pare anche, se la memoria non fa difetto, di avere letto la di- 
mostrazione che Galileo fà della curva parabolica di un proietto nell'aria, 
senza avere incontrata una formula. 

L'ing. Dover, collaboratore nell’Association Technique, in un suo 
articolo del quale or ora parleremo, si lagna della fiédeur con cui i suoi 


BIBLIOGRAFIA 917 


scritti, più o meno ottenebrati dalle formule, sono accolti ed assimilati dal 
lettore. Ma, bisogna rendere giustizia al Doyer ; egli se ne rende esatta 
ragione: « cette tiédeur est surtout marquée, lorsque l'étude à ingerer 
nous apparait entourée d'un certain appareil mathematique, qui, si sim- 
ple qu'il soit, est toujours d'un aspect un peu rébarbatif, quand on a 
passé la trentaine ». 


Dunque, non è senza una certa inquietudine che ho scorse le 150 pa- 
gini del Bullettin de l'Association Technique maritime del corrente anno. 

La memoria del sig. Kriloff, sulla teoria generale delle oscillazioni di 
una nave in mare ondoso, è di una indiscutibile importanza, ma è ac- 
compagnata da quel tale appareil mathematique d'un aspect un peu 
rébarbatif di cui parla, più sopra, l'ing. Doyer. Ed io mi unisco al Pre- 
sidente dell Associazione, nel ringraziare il valente ingegnere Bertin « pour 
la peine qu'il à prise de faire un erposè, qui permet d'apprecier une 
memoire d'un haut interet scentifique mais qui exige une longue i 
tude ». 

Si tratta di distinguere in un mare ondoso, le oscillasioni forzate, di 
una nave, dalle oscillazioni libere. Le prime possono definirsi con il li- 
mite del movimento che tende a sincronizzare con una ondosità matema- 
ticamente regolare ; le seconde sono quelle teoretiche, o fittizie, in acqua 
calma. Queste ultime hanno sempre origine: ma poi si spengono a poco 
a poco, sopra onde teoricamente regolari; invece, si mantengono, ed è 
questa la dimostrazione importante del Kriloff, in mare ondoso irregolare 
e si sovrappongono alle oscillazioni forzate. Quindi, ogni irregolarità an- 
che lieve nello stato ondoso del mare, produce e mantiene un rollio li- 
bero che si rinnova costantemente, in luogo di spegnersi a grado a grado, 
e le cui oscillazioni si addizionano con quelle del rollio teoricamente for- 
zato, per dare un rollio risultante forzato che non tende verso l'uni- 
formità. 

Come esempio, due serie di curve sono teoricamente tracciate dal 
Kriloff: una per le ampiezze del rollio su onde regolari e l'altra per le 
ampiezze su onde irregolari. Nella prima si vedono le oscillazioni libere 
gradatamente decrescenti e l'oscillazione risultante che tende a raggiun- 
gere l'uniformità; nell'altra si vedono le oscillazioni libere sempre in at- 
tività e che si aggiungono alle oscillazioni teoricamente forzate, le quali 
sono tutt'altro che unitormi e raggiungono valori massimi molto più ele- 
vati che nella serie considerata la prima. 

Di qui si vede l’ importanza dello studio del Krilotf, sopra onde irre- 
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golari. Ma, allo studio teorico è necessario che faccia seguito l'osserva- 
zione, per vedere quale sia l'accordo della teoria colla pratica. Disgra- 
ziatamente, l'osservazione pare che presenti non lievi ditficoltà, giacchè 
le irregolarità delle onde sfuggono all'esame. 


Tre memorie si aggirano sopra uno stesso argomento: l'elica pro- 
pulsatrice. 

Una è del Doyère, ingegnere capo della marina francese e direttore 
dell'arsenale di Fou-Tcheon, e tratta della superficie propellente di un'elica, 
distinguendo in essa la superticie veramente efficace, detinita dall integrale 


a sent x. ds 


esteso a tutta la superficie dell'elica. La lettera a sta ad indicare l'angolo 
dell'elemento di superticie ds con l'asse. 

Però, l'autore avverte che la estensione dell'area etticace non è mi- 
sura della maggiore o minore potenzialità di un elica rispetto ad un'altra, 
se non nel caso che i propulsatori differenti siano applicati alla stessa 
nare e per ki stessa velocità. 

L'area etlicace, dice l'autore, non ha mai dato un criterio assoluto 
del valore di un'elica ; anzi, più di una volta si è riscontrato che, di dne 
eliche, la migliore è quella che corrisponde al valore più piccolo dell’area 
eflicace. 

In base a quest'area così detinita, il Dovère stabilisce tre equazioni 
fondamentali che riassumono la sua teoria: l'equazione del regresso; l'e- 
quazione del rendimento ; l'equazione della resistenza alla rotazione. 

Da queste, mettendo a raffronto gli studi teorici coi risultati forniti 
dalle esperienze del Pelican, dell’ Elorn e di un certo numero di navi 
moderne, l'autore fa scaturire conclusioni importanti: citiamone una fra 
tante: Dal punto di vistu del rendimento, e dal punto di vista del 
regresso, oyni aumento di area efficace, ottenuto con una modifica- 
zione del passo e del diametro, sembra vantagyioso. Tale vantaggio 
può direntare dubbioso ed anche negativo, specialmente alle velocità 
piccole e medie se l'aumento dell’area efficace è ottenuto con un arcre- 
scimento esagerato della frazione di passo. P 

L'area efficace del Dovère, che si può ottenere con un tracciato gra- 
fico in base alla formula superiormente indicata, è una curva in forma di 
cuore che viene a morire in punta sull'asse dell'elica. 

È questa sicuramente una buona distribuzione della superficie pro- 
pellente ? 

Non si sa nulla di positivo: per consilerare due casi estremi, si pnò 
notare che la ditta Schichan adotta eliche a punta, le quali danno buonis- 
Simi risultati; per contro, l'elica del Talisman, costruita da Normand 
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ha dato uno dei più bei rendimenti che si conosca ed ha la pala larga 
all'estremità. 

Dunque, niente di positivo; ed io mi confermo nell’ opinione che il 
funzionamento di un'elica, dipendente da fattori e da fenomeni che stug- 
gono ad ogni più attento esame, non può assoggettarsi a calcolo mate- 
matico. I risultati positivi non possono attendersi che dalla scienza spe- 
rimentale, dal contronto tra eliche vere, tra modelli di eliche provati nella 
vasca di Froude. Se le matematiche, e non il caso e non le esperienze, ci 
avessero dovuto illuminare sul propulsatore ad elica, c'è da supporre che 
avremmo ancora quello primitivo con la forma di un cavaturaccioli 


Le eliche propulsatrici, dice M. Drzewiecki, autore della seconda 
Memoria sulle eliche, si avvicinano tutte, più o meno bene, ad un tipo 
ideale comune, di cui tutti gli elementi sono a rigore determinati dalle 
leggi generali della meccanica e della resistenza dei fluidi, e che si col- 
legano gli uni agli altri per mezzo di rapporti variabili; rapporti che 
l'autore stesso ha indicati in un suo lavora scritto in occasione del Con- 
gresso internazionale di architettura e di costruzioni navali a Parigi 
nel 1900. 

A quest'elica modello, interamente determinata dal calcolo, l'autore 
ha dato il nome di elica normale. Egli ha dimostrato come tutte le sue 
dimensioni geometriche siano proporzionali ad uno dei fattori del suo 
funzionamento, f avanzo per giro. Ne viene che, se tutti gli elementi 
geometrici di un'ala normale si esprimono col loro rapporto all’ avanzo 
per giro, si otterranno dei numeri astratti, che saranno gli stessi per 
tutte le ali normali senza eccezione, qualunque sia il tipo del basti- 
mento ai quale appartengono, qualunque siano la velocità di cammino, 
il numero di giri, ecc.; le eliche non differiranno che per il numero 
delle ali. 

L’ala normale si trova, dunque, interamente definita da uno solo 
dei suni elementi, l'avanzo per ogni giro. 

Le eliche ordinarie non sono che eliche normali più o meno im- 
perfette. Se per queste si adotta lo stesso modo di esprimere i loro ele- 
menti, si ha un mezzo di paragone tanto per eliche ordinarie tra loro, 
come tra eliche ordinarie ed eliche normali corrispondenti. 

Il confronto portato sopra un numero grande di eliche efficaci pre- 
senterebbe il mezzo pratico di verificare e rettificare i valori alquanto 
ipotetici dei dati fondamentali presi dal Drzewiecki a base dei suoi calcoli. 

M. Laubeut, ingegnere capo della marina francese, espone i risultati 
delle prouve eseguite con l'eliche dei due cacciatorpediniere Dunois e 
Lahire, e ne conclude: che la formula di Moll, per la potenza assorbita 
da un'elica data, da risultati sodisfacenti nel paragone di eliche applicate 
alla stessa carena, purchè questo paragone sia fatto per uno stesso nu- 
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mero di giri, non essendo esatta la legge di proporzionalita della potenza 
al cubo del numero dei giri: che l'elica migliore è quella con l'angolo di 
attacco costante, o presso a poco, lungo l'ala; che il regresso diminuisce 
con l'angolo d'attacco. 


Citiamo di volo uno scritto di M. Bassetti sopra un suo modo sem- 
plicissimo di costruire le curve differenziali ed integrali di una curva data 
in coordinate polari. Studio importante, perchè offre il mezzo di sop- 
perire alla insufficienza degli attuali integratori, i quali non servono che 
per le ordinate rettangolari. 


Costruzione grafica semplice ed interessante è pure quella che in- 
segna ling. Lelong per la determinazione delle forze d'inerzia nelle mac- 
chine alternative. Le masse si suppongono concentrate da una parte nel 
piede di biella, e dall'altra in un punto sulla biella, che è facile ad essere 
rintracciata graticamente. Calcolata la forza d'inerzia, se ne deduce facil- 
mente la tormula onde determinare i contro pesi delle manovelle. 


Non è certo senza quella diffidenza, più o meno sentita, che inspi- 
rano glinventori in genere, e quelli in specie delle caldaie a tubi d'acqua 
ai tempi moderni, che io mi sono internato nel tema scritto dagli inge- 
gneri Solignac e Grille, inventori di una caldaia a tubi d'acqua. 

Debbo confessare che tale lettura interessa, e che sul merito dell’in- 
venzione è permesso, per lo meno, di rimanere dubbiosi. 

La nuova caldaia è a tubi di piccolo diametro, 25 mm. interno e 
30 mm. esterno, giacchè gl'inventori non credono abbastanza efficaci i 
tubi di grande diametro. La ragione è quella stessa che si adduce per i 
tubi di fiamma nelle caldaie cilindriche; che, cioè, le correnti centrali cre- 
scenti coi diametri, non vengono a contatto colla superticie interna del 
tubo e sono quindi inattive. 

I tubi sono curvati ad U e, se questa lettera s'immagini coricata >, 
le due estremità che si vedono libere vanno ad unirsi, pressochè diretta- 
mente, ad uno stesso serbatoio cilindrico, molto grande, di acqua e vapore. 
L'estremità più alta corrisponde alla camera di vapore, l'estremità più bassa 
alla camera d'acqua. E facile intendere come avvenga la circolazione ; ma 
è necessario darsi ragione di una caratteristica principale ed importante 
di questo tipo di caldaia nell'avere le estremità inferiori dei tubi con dia- 
metro artificiosamente ristretto a fine di ostacolare in parte il movimento 
dell'acqua. Come ben si vede, con questa disposizione non è la rapida 
circolazione dell'acqua che si richiede, ma è il rapido svilupparsi e dila- 
tarsi della miscela, acqua e vapore, alla estremità superiore dei tubi. E 
un concepimento nuovo della circolazione nelle caldaie a tubi d'acqua che 
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gli inventori spiegano bene nel loro scritto, e in base al quale poggia il 
merito della caldaia di loro invenzione. 


» 
e e 


Siamo alla fine di questa breve rassegna e vogliamo chiuderla in buona 
compagnia, col valente ingegnere navale M. Normand, vicepresidente del- 
lAssociazione, i cui studi profondi sulle eliche sono noti, di cui si cono- 
scono le idee originali, variamente combattute e persistentemente soste- 
nute, sulla velocità e sui dislocamenti delle navi da guerra. 

Nella pubblicazione presente: Sur les avantages que presente, pour 
les navires de guerre, la combinaison d'une faible acuité et d'un grande 
surface propulsive, egli sostiene ancora la convenienza di minori di- 
slocamenti per le navi da guerra, na da un punto di vista differente da 
quello considerato già da lui per lo innanzi, di più moderata velocità. Per 
una nave da guerra, egli dice, la grandezza assoluta, non che aumentarla, 
devesi cercare sempre di ridurla al minimum possibile, compatibilmente 
con le altre condizioni di velocità, di potenza otfensiva e difensiva. A fine 
di ottenere un tale intento, la finezza deve essere diminuita, e con forme 
convenienti si può ottenere che l'utilizzazione rimanga entro limiti pos- 
sibili; basta che la superficie propellente abbia la necessaria estensione. 

Il calcolo di questa superficie forma oggetto di un altra memoria pre- 
sentata già da due anni all'Associazione, dallo stesso autore. 

Si può essere sicuri, dice M. Norinand, che navi da guerra le quali 
meglio soddisfano le condizioni dei programmi, sotto il duplice punto di 
vista della tecnica e della economia, non sono quelle che presentano le 
utilizzazioni più elevate. Poco importa, difatti, che queste utilizzazioni siano 
eccellenti, quando non siano poi tali da compensare le spese di costru- 
zione e di navigazione. 

Nè devesi dimenticare che tutto ciò ha interesse capitale rispetto ai 
bilanci delle costruzioni navali, alla potenza numerica delle flotte, al nu- 
mero dei porti e dei punti d'appoggio accessibili alle navi da guerra. 

Sono, adunque, i dislocamenti moderati che M. Normand propugna da 
tempo per le navi da guerra, e le propugna ancora navigando [corag- 
giosamente a ritroso della corrente che oggi prevale. E le stesse idee, di 
uomo veramente convinto, egli le manifesta, pure, nel discorso di pro- 
lusione all'apertura del congresso. Egli annuncia, come un fatto rimar- 
cabile, l'esperienza ardita che la Compagnia di Navigazione del White 
Star, ora tenta nella costruzione del Celtic. Abbandonando le velocità ec- 
cessive, questa compagnia offre ai suoi viaggiatori più comodità e meno 
spese, a prezzo dell'aumento di un giorno e mezzo, circa, rispetto alle tra- 
versate più brevi, tra il continente e New-York. L'economia realizzata 
sul peso dell'apparato motore e del carbone, e il maggiore dislocamento 
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dovuto a una riduzione di tinezza nelle forme, permettono di utilizzare 
13 000 tonnellate in carico di mercanzie. | 

Nelle navi da guerra il risparmio, per riduzione di velocità, dovrebbe 
invece servire al rimpiccolimento delle dimensioni. ad un'accrescimento 
del raggio d'azione e della protezione, ad un più sicuro funzionamento, 
dell'apparato motore. 

Queste le idee e queste le speranze di M. Normand: a quando la rea- 
lizzazione ? 

Nulla per ora fa supporre che esperienze analoghe a quelle della Com- 
pagnia dello Star Line, siano pure tentate dalle marine militari. 


G. MARTORELLI. 


La Giurisdizione e la Competenza nell’urto di navi. I Mire ut, Giu- 
dice al Tribunale di Napoli. — Napoli 1901. 


Questa pubblicazione del Giudice Mirelli, porta un valido contributo 
all'opera dell uniticazione del diritto marittimo. 

Il tema della competenza in fatto di urto di navi, specialmente quando 
si tratta di collisioni avvenute in alto mare e tra navi di nazionalità di- 
verse, è stato già trattato da valorosi giuristi, e tutti i congressi di diritto 
commerciale, da quello radunato in Anversa nel 1885 in poi, si occupa- 
rono della stessa quistione. 

Finora però non si è raggiunta la meta di un accordo internazionale 
per determinare a quale giudice spetta di decidere le liti derivanti dagli 
abbordaggi, quando non sia possibile di applicare la legge del luogo, e, 
come dicemmo, siano venute in collisione navi cuperte da differenti ban- 
diere. 

Il Mirelli ora ha preso in esame la questions della giurisdizione e 
della competenza nell’ urto delle navi, e lo studio da lui pubblicato prima 
nel Movimento Giuridico di Napoli e poi a parte, è una esposizione 
diffusa ed erudita delle moderne teorie di diritto marittimo e della legi- 
slazione vigente nei diversi Stati. Egli ha dimostrato evidente la necessità 
che, per il dovere di reciproca assistenza degli Stati per l'amministra- 
zione della giustizia, sia necessario spogliarsi di ogni relativo pregiudizio 
di tutela degli interessi dei propri cittalini, pur serbando l'autonomia della 
Sovranità; che sia necessario stabilire delle norme, acciocchè, senza peri- 
colo di vedere scherniti ed ineseguiti i giudicati, di vedere moltiplicare 
contemporaneamente le liti per lo stesso tatto e tra le stesse persone da- 
vanti a tribunali appartenenti a Stati diversi, sia invece accentrata da- 
vanti a taluni tribunali la cognizione plenaria di talune cause che inte- 
ressano i cittadini di tutti gli Stati. 
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Questo risultato potrà però ottenersi, nota opportunamente l'A. solo 
dopo un accordo fra gli Stati, da fondarsi sopra un unico criterio razio- 
nale, e non gia su criteri casuistici. 

Il desiderio ed il programma del Mirelli sono degni di lode e d’ in- 
coraggiamento ; certo è che le regole del diritto marittimo sono in via 
di evoluzione, e la connessione degl'interessi dei vari popoli impone Ja 
necessità di accordi internazionali. L'Italia, che per la prima adottò libe- 
rali principi nei rapporti del diritto internazionale privato, non potrà non 
concorrere efficacemente a quest'opera riformatrice ed unificatrice del di- 
ritto marittimo, che sarà d'immenso giovamento al commercio di tutte le 
nazioni. 


Almanach für die K. n. K. Kriegsmarine 1902, pubblicato dalla reda- 
zione delle Mittheilungen aus dem Gebiete des Secarresens di Pola. 


L'almanacco di Poia, testè pubblicato, conferma ancora una volta 
quanto abbiamo detto pel passato intorno a questa pubblicazione, che è 
una dellle migliori e delle più ricche di notizie del genere, e compilata 
in maniera tale da potersi usare con la massima speditezza. 

L'ufficiale di marina, l'ingegnere navale e ogni persona che si in- 
teressi delle quistioni che riguardano le marine militari dei varii stati, 
possono consultare questo almanacco colla sicurezza di attingervi notizie 
esatte e complete. 

Il libro è diviso in cinque parti delle quali la prima, la terza e la 
quarta compendiano le notizie relative alle varie marine militari: la se- 
conda e la quinta contengono notizie che si riferiscono esclusivamente 
all'ordinamento della marina austro-ungarica, alle prescrizioni in essa 
vigenti, ai ruoli di anzianità dei vari corpi della imperiale e reale marina. 

Delle tre parti, di indole generale, la prima compendia molte notizie 
sui pesi, le misure e il sistema monetario dei vari Stati. Nella terza sono 
raccolte tutte le informazioni relative alle artiglierie in uso presso le varie 
marine, e alcuni dati che riguardano la resistenza delle corazze. Nella 
quarta sono riunite, in rubrica alfabetica delle varie potenze, dati e schizzi 
relativi alle navi da guerra del mondo, Questa rubrica è specialmente 
interessante per le molte e svariate note di cui è corredata, e per la 
semplicità colla quale mercè i vari caratteri tipografici impiegati è facile 
rilevare quali sono gli elementi, che si prevedono, e quali sono quelli 
risultati nel tatto. 

Insomma è davvero un libretto utile, malgrado qualche lievissima 
menda dipe dente dalla grande difficoltà di procurarsi elementi esatti in 
mezzo alle molte notizie, incomplete e spesso contradittorie, che si pub- 


blicano sulle navi da guerra. 
L. LESTI. 


To 
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Il Galateo del marinaro. CEA - Roma Stab. tipogratico Calzone e Villa, 
1902. — Prezzo L. 1. 


Libro pieno di buone cose, perfettamente a portata della semplice e 
benemerita classe di militari e lavoratori cui è diretto, raccomandabile 
non meno ai singoli individui che alle comunità, cioè alle navi, alle Ca- 
serme del Corpo R. Equipaggi e relativi distaccamenti come libro di 
scuola, di premio, di biblioteca. Molto indovinata la spiegazione illustrata 
dei nomi delle navi della nostra Marina da guerra. 

Il modesto Autore, che è un bravo e studioso sottoufficiale, uso da 
anni ad educare non solo con la parola, ma con l'esempio, i suoi subor- 


dinati, merita plauso ed incoraggiamento. 
B.-P. 


Il Natale per l’ Esercito e per Armata, numero unico compilato dal 
capitano G. CARPINACCI. — Napoli, Tip. Melzi e Joele, 1901. 


Benchè con ritardo il quale deriva dalle esigenze del proprio turno 
mensile, anche la Rivista Marittima è lieta di poter complimentare l'e- 
gregio capitano G. Carpinacci per il pieno successo conseguito dal Nu- 
mero Unico « Il Natale per I Esercito e per l'Armata » da lui pubblicato 
nel dicembre scorso. 

A parte l'accordo estetico, raggiunto in sommo grado nell’ insieme 
della elegante pubblicazione, basta una semplice scorsa al sommario in- 
quadrato nella copertina — il cui disegno, dovuta alla matita espressiva 
del tenente Spagnolini, rappresenta un soldato in fazione nel di di Na- 
tale, mentre contempla malinconico il panorama della città, che ha di 
prospetto, avvolta nel bianco lenzuolo — per comprendere senz’ altro 
che si tratta di un numero unico che esce realmente dal comune e che 
merita il maggiore apprezzamento. 

Non sarebbe ora consono all’ indole tecnica di questa Rivista dit- 
fondersi in una minuta recensione dei molti riuscitissimi lavori letterari 
ed artistici che lo compongono; ma doveroso è tuttavia rilevare che, da 
Kreuz und Krone, poesia di Karmen Sylva, tradotta con grazia squisita 
dal tenente Bosi, ed alla quale il capitano Carpinacci ha riservato caval- 
lerescamente l'onore della prima pagina, ai bozzetti di Nicolò Fortunato 
e di Mario Foresi nell'ultima, tutto il testo sviluppa nel modo più leg- 
giadro il pensiero gentile e il nobile concetto del compilatore, armoniz- 
zando e fraternizzando brillantemente col simbolo di pace, che spira dalla 
soavità mistica della ricorrenza, natalizia il simbolo di guerra che è insito 
nella vigorosa esistenza dell'esercito e dell'armata. 
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L’elemento geografico marittimo nella storia. 


Due eminenti scrittori moderni, uno americano e l'altro inglese, hanno 
messo in rilievo I influenza esercitata dal dominio del mare nello svol- 
gimento di alcune fasi storiche. Il Mahan, in un lavoro analitico di gran 
polso, tratta la questione sotto l'aspetto politico e militare; ma si limita 
ad un breve tratto della storia moderna. Il Callwell è più sintetico, e 
seguita quasi sotto l'aspetto cronologico il lavoro del comandante ameri- 
cano, ma sotto un punto di vista prevalentemente militare. 

Questi due scrittori hanno preso per termine di confronto il dominio 
del mare, considerato specialmente sotto l'aspetto complesso del morale 
degli equipaggi, dell’abilita dei comandanti, della possibilità dei trasporti 
di truppe, della efficienza nautica, ecc. Questo modo di vedere mi sembra 
alquanto ristretto; ma s'attaglia perfettamente all'altro termine di con- 
fronto, che riguarda in modo particolare un solo aspetto della storia del- 
l'umanità. 

Noi però possiamo considerare il mare in genere, indipendentemente 
dal modo e dalla misura del dominio, come elemento puramente geogra- 
fico, cioè sotto l'aspetto della sua configurazione, delle sue piccole e grandi 
insenature, delle sue penisole, isole, arcipelaghi. Considerato in tal modo 
esso può avere, ed ha avuto effettivamente, un’ influenza determinante 
nello svolgimento della storia umana. 

In questo caso i due termini di paragone sono più estesi nel tempo, 
nello spazio, nella natura delle manifestazioni storiche, e il raffronto può 
farsi agevolmente esaminando a grandi tratti lo svolgimento della civiltà 
umana dai più remoti tempi fino ai nostri. In tale esame però non gio- 
verebbe procedere sistematicamente per i soliti periodi storici: ma con- 
viene prendere fra le tante manifestazioni della storia quella speciale ca- 
ratteristica, che meglio risponda alle fasi più importanti del progresso 
civile. 
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Io credo di trovare tale caratteristica nell’ imperialismo, parola da 
poco tempo in gran voga, ma fenomeno antichissimo e costante, seb- 
bene mutevole nella forma, il quale dinota il dominio d'un dato popolo, 
o d'una determinata idea, attraverso un lungo periodo di secoli e sopra 
una considerevole estensione geografica. Questo imperialismo potrebbe 
essere considerato come eccesso di potere derivato da un eccesso di ci- 
viltà, e perciò si presenta sempre variabile secondo il progresso e l'e- 
sercizio di questa. 

Cosi F imperialismo asiatico (cinese, indiano, assiro, egiziano, per- 
siano) ebbe un carattere assai diverso dall’ imperialismo greco d'Ales- 
lessandro e dall’ imperialismo romanu: in quello predominava l'elemento 
territoriale con la sua immobilità; in questi prevaleva più o meno lele- 
mento marittimo, che porta sempre per effetto varietà di movimento, 
espansione intensiva, rapida trastormazione sociale. 

Questo in genere. Scendendo poi ai particolari, si trova una nota 
dominante nel complesso d'un dato imperialismo, che può essere perciò 
prevalentemente commerciale, religioso, politico, scientifico, artistico, in- 
dustriale, o misto. 

Or bene, se togliamo pochi esempi d’ imperialismo continentale af- 
fatto interno, come quelli dell’antichità asiatica sopra menzionati, nei quali 
tuttavia non si può fare assoluta astrazione dal mare, in tutti gli altri 
entra l'elemento marittimo come fattore principale, a cominciare dai più 
remoti tempi fino ai nostri; poichè il mare, considerato come agente geo- 
grafico, è un fattore permanente, e come tale è parte integrante di quel- 
l'efficace determinante storico, che, con gli altri determinanti più o meno 
variabili, etnici, linguistici, ecc., concorre alla plasmazione tipica di un 
dato organismo sociale. 

La differenza degli effetti fra il determinante geografico, che è per- 
manente, e gli altri, che sono variabili, consiste appunto in ciò, che quello 
opera sempre ad un modo, perchè la sua natura è costante, e questi, 
con le loro lente variazioni, accompagnano ed agevolano la evoluzione 
storica. 

Non deve quindi riescire difficile scoprire la relazione esistente fra 
gli elementi marittimi e quelle spiccate fasi storiche chiamate imperia- 
lismi, dappoichè queste relazioni, per ciò che si disse, devono essere co- 
stanti: e così è. 

Imperialismo fenicio. — L'epoca detta del bronzo segnò la prima 
tappa dell'umanità verso l'epoca del ferro, che è quanto dire verso la 
storia civile. L'epoca del bronzo suppone la conoscenza e il commercio 
dei due metalli, che compongono la lega del bronzo, rame e stagno. Ora, 
mentre le miniere di rame nelle epoche assai remote erano relativa- 
mente abbondanti, lo stagno era invece assai raro e confinato in poche 
località: le più note miniere di stagno si trovavano nella penisola di 
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Malacca, nella Cina meridionale, verso la Siberia; altre, assai dopo cono- 
sciute, in Cornovaglia ed in Etruria. 

Data questa situazione, il popolo commerciante, che avesse compreso 
la suprema importanza dello stagno per gli usi domestici e guerreschi e 
ne avesse fatto l'oggetto di tutta la propria attività, accoppiando a tale 
commercio quello degli altri metalli, e con la circostanza anche il com- 
mercio d'altre materie grezze e dei manufatti, avrebbe esercitato un mo- 
nopolio mondiale proficuo e benefico, un vero imperialismo commerciale, 
avrebbe contribuito con ciò a dare una spinta vigorosa alla civiltà umana. 

Questo popolo fu il fenicio. 

In tempi assai remoti i fenici ebbero per campo d'azione l'Asia me- 
ridionale. Stabiliti sulle rive del Golfo Persico, spingevano le navi e le 
carovane fino all India e tino agli Altai, e il loro commercio s'irradiava 
per mare e per terra a tutti i grandi imperi dell'antichità, i quali infatti 
furono i primi, anzi quasi i soli, ad avere una storia semicivile nell e- 
poca del bronzo. 

Più tardi, ma sempre molti secoli prima della civiltà greca, i fenici 
si stabilirono nel Mediterraneo orientale, sulle coste aspre degli ultimi 
sproni del Libano, e di là cominciarono quelle serie di peregrinazioni, di 
commerci, d'acquisti, di colonie, che dovevano preparare la nuova civiltà 
greca e poi la romana. 

Il loro movimento, al pari del loro commercio, fu tutto marittimo. 
Nella loro storia mediterranea, che fu lunghissima, seguirono arditamento 
la traccia d'una completa occupazione del Mare Internum. Dalle spiagge 
della Fenicia a Cipro, poi nei fiordi della Cilicia, a Rodi, alle Cicladi: da 
questo arcipelago la corrente si divise: e mentre un ramo per la Pro- 
pontide entrava nel Ponto Eusino per impadronirsi delle preziose miniere 
della Colchide, e ritornando fortiticava il Bosforo; l'altro proseguiva per 
Creta e Citera alle coste della Grecia, della Sicilia, delle Sirti, dell'Africa, 
della Spagna, sino alle Baleari e alla Sardegna. 

Contemporaneamente i fenici allargavano la loro potenza in Egitto, al 
servizio dei Faraoni, con lo stabilimento di parecchi emporii e città en- 
tro i vari rami del delta del Nilo e presso gli sbocchi dello stesso fiume, 
fornendo navi onerarie, marinai ed armate ai loro dominatori, come poi 
fecero coi persiani. 

Tutto ciò che era marittimo era in loro potere. Respinti quasi in 
mare dall’ asprezza dei versanti montani, vi trovarono la vita e la po- 
tenza. Ciò che attualmente si fa attraverso l'Atlantico fra il nuovo con- 
tinente e il vecchio mondo, mediante l intenso movimento dei piroscafi, 
dei ferry-boats, delle flotte a vela, dei cavi sottomarini, cioè scambio di 
mercanzie, trasporti di truppe, servizio di corrispondenza, a cui parte- 
cipano tante potenti compagnie di navigazione appartenenti a tutte le 
nazioni, si faceva allora da un popolo solo, il fenicio, con mezzi imper- 
fettissimi, ma con tenacia e coraggio meravigliosi. 
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Dai porti fenici, segnatamente da quelli di Sidone e di Tiro, che 
erano nello stesso tempo cantieri di costruzione, arsenali e fortezze for- 
midabili, uscirono le navi migliori, i piloti più abili e più arditi, gli am- 
miragli degli egizi e dei persiani, i marinai più impavidi e più esperti. 

Se aggiungiamo a questa potenza navale e commerciale I’ immenso 
benefizio fatto dai fenici all'umanità con la divulgazione dell’alfabeto, che 
servi d'anello di congiunzione per tutti i popoli nuovi del Mediterraneo, 
la scoperta d'una miglior qualità di vetro, I industria della tintura fina 
(porpora); si può conchiudere che essi furono i veri e benetici precur- 
sori della civiltà nell’intiera distesa di questo mare, eccezione fatta per 
un breve bacino, quello dell’ alto Tirreno, ove gli etruschi vivevano di 
vita propria e rigogliosa. 

Fu dunque l'imperialismo commerciale dei fenici quello, che, dopo 
avere agevolato l'andamento politico pei grandi imperii orientali nelle- 
poca del bronzo, preparò la riscossa dell'occidente, del Mediterraneo, du- 
rante l'epoca successiva, contro l'oriente, stabili stretti contatti fra i tre 
continenti del rondo antico attraverso quelle stesse regioni, che furono 
poi il teatro d'operazione dei greci, dei romani, dei turchi, ed anche al 
presente l'agone degli interessi cozzanti delle grandi nazioni moderne. 

La prima civiltà nasce sul mare. — I fenici però non erano un 
popolo guerriero. L'espansione degli elleni si sovrappose gradatamente a 
tutti i loro possedimenti dell Asia Minore, della penisola greca e delle grandi 
e piccole isole del bacino orientale del Mediterraneo, compreso il Ponto 
Eusino, e da questa parte i fenici si restrinsero ai loro antichi possessi lungo 
la costa fra l'Asia Minore e l'Egitto. Con la Grecia spunta la vera civiltà. 

Già altra volta mettemmo in rilievo un fatto, che ci pare di somma 
importanza per il tema che svolgiamo !, 

La parola civiltà ha origine da civis, cittadino. Non è solamente una 
etimologia nel senso strettamente tilologico. Fra il concetto di civiltà e 
quello di cittadino corre un nesso intimo, un’ armonia inseparabile, che 
nasce dalla dignità acquistata dall'uomo nel consorzio sociale, per cui lo 
si suppone atto a qualunque tunzione dello Stato, di cui fa parte inte- 
grante. Ora questo non può concepirsi che in uno Stato saviamente or- 
dinato e molto progredito, in uno Stato dove la libertà politica si alterna 
col godimento sicuro dei frutti della prosperità materiale. 

Questo non si verificò che in Grecia per la prima volta. 

Se noi raffrontiamo il cittadino d'Atene e di Sparta col cittadino di 
Persia e d'Egitto, qual ditferenza non si riscontra! Il cittadino greco, 
come poi il romano, è quasi la sintesi di tutti gli attributi della sua patria: 
è legislatore, guerriero, commerciante, scrittore; dà tutte le sue facoltà 
alla nazione, perchè sa che tutta la forza della nazione D protegge dentro 
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e fuori del suo territorio. Allora sono possibili quegli atti d'eroismo che 
fecero le vittorie di Maratona e di Salamina, quegli splendori di scienza 
che si chiamarono Platone, Aristotile, Socrate, quelle sublimità nelle arti 
davanti a cui l'arte moderna s'inchina riverente, quella vita piena di 
grazia e di brio, quale si viveva nei portici, nei teatri, nella piazza. 

Nelle grandi agglomerazioni di genti degl'imperi orientali che vediamo, 
invece? La scienza non può appartenere che alla casta dei sacerdoti, il 
comando delle milizie è ufficio spettante alla sola classe dei guerrieri. 
I cittadini delle classi inferiori, spartiti ın tanti armenti, sono condotti alla 
guerra sotto la sferza ed il bastone: dov'è il libero cittadino di Grecia, 
che incontra con animo lieto la morte per la patria, che la reputa il sommo 
bene, il più grand'onore ? 

La vera civiltà nacque dunque nella piccola Grecia. 

Eppure, se ogni effetto ha la sua causa, qual fu la causa determinante 
di questa differenza? Come mai il popolo ellenico, venuto al mondo mi- 
gliaia d'anni dopo i cinesi, gl'indiani, gli assiri, gli egizi, li sopravanzò in 
breve tempo nell'altezza civile? 

La razza ha certamente un valore: ma i persiani erano arii come i 
greci. 

I contatti commerciali con altri popoli portavano i greci ed assimi- 
larsi leggi e costumi di razze assai diverse. Alcune città greche ricevettero 
i primi rudimenti della civiltà dai fenici e dagli egizi: anzi l'Egitto fu 
per i greci il tesoro inesauribile della scienza. I greci poi dell Asia Minore 
stettero per secoli a contatto diretto con persiani e con molte altre genti 
semibarbare. 

Bisogna ricorrere ad un'altra ipotesi, e questa io trovo fondata nella 
specialissima situazione marittima della Grecia, la quale generò quella 
libertà, quella vivacità di movimento, quella floridezza economica, che sono 
il fondamento del vivere civile. 

Osservate il corpo dell'antica Grecia con la sua ossatura montuosa, 
con gli aspri versanti, le valli brevi e precipitose ; osservate quel Mare 
Egeo, vero nido d’arcipelaghi minuscoli, che formano come una serie di 
tappe dalla Grecia all'Asia Minore; osservate intine quelle coste, sol di 
nome asiatiche, abitate sempre da greci, fatte ad immagine e somiglianza 
della madre patria, frastagliate e ricinte da numerosi arcipelaghi; e poi 
più in là Cipro, Rodi, Candia, isole d'una certa importanza, che fanno 
sistema con la regione greca. 

E questa la ragione, è la giacitura riccamente ed eminentemente ma- 
rittima, è il mare, è la vita intensa e libera del mare, che rese forte, 
altiero, prospero quel popolo, che riuscì per il primo ad impadronirsi di 
quel sistema di arcipelaghi e di costiere. Dalle più alte vette del Pindo 
e del Taigeto il greco poteva contare le sue isole e le sue città, abitate 
tutte da gente della medesima stirpe, poteva aspirare l’aria salubre della 
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marina, si sentiva, si vedeva immerso nell'ondoso elemento ; e da quella 
contemplazione e da quella vita ritraeva forza ed altezza morale per 
aspirare alla libertà, e per questa al benessere materiale e morale. 

La Grecia senza mare non sarebbe stata la Grecia: civiltà e storia 
greca son figlie del mare. 

L'imperialismo greco. — L'imperialismo greco, figlio di quella ci- 
viltà marittima, ebbe contini estesissimi nel tempo e nello spazio. Per 
sua natura fu universale; ma può esser considerato sotto due aspetti 
principali, della cultura cioè e dell’egemonia politica. 

La conquista del grande macedone riuscì ad unire momentaneamente 
in un fascio l'impero più vasto, che mai vantasse la storia. L'impero si 
sfasciò alla sua morte, e andò sempre più sminuzzandosi dipoi, finchè fu 
assorbito da Roma; ma l'imperialismo greco restò per molti secoli ancora. 

L'impronta lasciata dalla rapida conquista d’Alessandro fu piuttosto 
superficiale, politicamente, rispetto all'unità dell'impero; ma fu duratura 
nei regni dei suoi successori, in modo segnalato nella Macedonia, nell'Asia 
Minore, nella Siria, dove gli effetti della vitalità greca si fecero sentire 
più tardi nei contrasti con Roma per l’azione energica dei discendenti 
dei generali d'Alessandro. 

Ma l'imperialismo della cultura greca sopravvisse allo sfasciamento 
politico. Essa rapidamente si era diffusa da Babilonia all'Egitto, alla stessa 
Roma; e mentre gli ultimi regni dell'impero greco si smagliavano sotto 
i colpi delle legioni romane, i nobili giovani quiriti accorrevano alle uni- 
versità greche dell'Acaia e dell'Asia Minore a compiervi la loro educa- 
zione, e più tardi gl'imperatori del mondo non disdegnarono di coltivare 
l’arte greca. 

Mall'atto stesso materiale con cui si affermò, per la spada d'Alessandro, 
l' imperialismo greco merita tutta la nostra attenzione, perchè intimamente 
connesso all'elemento geografico del mare ed alla potenza delle armate. 

Sotto la parvenza dell'orgoglio o dell'ambizione d'un giovine monarca 
noi dobbiamo ravvisare la ragione della conquista nella necessità storica 
dell'espansione greca. A questa si opponeva l'inerzia continentale del- 
l'impero persiano, il quale s'appoggiava ad arco sul Mediterraneo orientale 
dall’ Ellesponto all'Egitto, circuendo quasi la penisola greca. 

Il dominio dell Egeo apparteneva quasi esclusivamente alla potente 
ed abile armata fenicia al soldo dei persiani, che aveva la sua base d'o- 
perazione, gli arsenali, i cantieri nei due porti dell isoletta di Tiro: contro 
quelle forze navali non potevano lottare le poche navi d'Alessandro. 

Fra evidente che l'ostacolo principale alla conquista d Alessandro 
fosse appunto la potenza navale dei fenici, Il problema d'Alessandro, riso- 
luto assai felicemente, ma dopo nove anni di combattimenti e di politica, 
fu quello di distruggere la potenza navale dei fenici per via di terra, 
espugnando Tiro, la base, con l'azione dell'esercito : fu colmato lo stesso 
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braccio di mare che separa I’ isoletta dal continente, e le falangi macedoni 
espugnarono la fortissima città. 

Dopo questo occorreva impadronirsi del resto della costiera verso 
l'Egitto e anche di questa regione, che prolungava l'arco marittimo del- 
l'impero avversario: a ciò fu sufficiente un'abile politica, e pochi lavori 
d'oppugnazione. In questo modo Alessandro fece suo, e lo fortificò, quel 
semicerchio che imprigionava il mare greco, la Grecia diventò il centro 
dei trasporti, dei commerci, del movimento in tutto il bacino orientale 
del Mediterraneo ; e questo solo atto era già una grandiosa conquista ; 
anzi in questa regione esclusivamente littorale si radicarono profonda- 
mente e si conservarono a lungo i costumi e la vita greca nei secoli 
seguenti. 

Solo allora, quando cioè fu padrone di tutta la costa, che aveva per 
centro la Grecia, Alessandro mosse risolutamente verso il cuore della 
monarchia persiana, e i suoi eserciti volarono di vittoria in vittoria tin oltre 
| Indo. 

Quesr'eccesso di conquista, che non ebbe lunga vita, non fu inutile: 
incusse per secoli a quelle popolazioni lontane un salutare terrore della 
potenza greca, ed impedì in tal modo una troppo rapida riscossa contro 
la parte più vitale dell'ellenismo, contro il bacino orientale del Mediter- 
raneo, finchè non fosse intervenuto un nuovo e formidabile elemento, 
Roma, la quale, assorbendo la Grecia, la salvò da certa distruzione contro 
i barbari dell'Asia. 

Il mezzo principale e necessario con cui si affermò I’ imperialismo 
greco fu il mare, e l'orbita della sua vita duratura fu tutta marittima. 

Imperialismo romano. — L'impero romano fu l'atto più grandioso 
dell'antica epopea dell'umanità. 

La natura particolare dell’imperialismo di Roma emerge manifesta 
dalla storia. Le nazioni tutte mediterranee, che è quanto dire tutti i popoli 
antichi conosciuti, si trovavano poco prima dello stabilimento dell'impero, 
‘0 allo stato di decrepita civiltà, o allo stato di vera barbarie. 

Appartenevano alla prima categoria la Grecia e le sue colonie, cioè 
tutti i popoli che si specchiavano nel bacino orientale del Mediterraneo, 
riarsi dall'eccesso della civiltà e della rattinatezza, insofferenti di giogo, 
non atti più oltre a forti ordinamenti politici e civili, 

Intorno a questo gruppo d'elementi ellenici, in modo particolare dalla 
parte dell'Asia e del settentrione e ponente d'Europa, s'addensavano 
popoli barbari senza fine, vigorosi e potenti. 

Si avevano così due estremi, il cui contatto non poteva avvenire 
senza pericolo, due elementi, la cui fusione era impossibile: barbarie 
vigorosa da una parte, coltura snervata dall'altra. Occorreva pertanto un 
forte vincolo d'unione per impedire che l'umanità si sfasciasse all’ urto, 
e nessuno dei due elementi aveva in sè la virtù dell'assimilazione, perchè 
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i barbari non potevano assorbire d'un tratto la civiltà ellenica, ed era 
anche a temersi che la sovrapposizione immediata della barbarie alla 
coltura greca l’avrebbe distrutta. 

Era dunque necessaria una preparazione graduale di qualche secolo, 
per meglio disporre le popolazioni barbare ad accettare quanto era pos— 
sibile dalla civiltà greca, per salvar questa dai contatti immediati e peri - 
colosi dei barbari d'oriente, per ristabilire con saldi ordinamenti l'organismo 
greco minacciante rovina. 

Intervenne l'impero romano, apparentemente colla forza, effettiva- 
mente con le leggi, o meglio con la sapienza legislativa, che è la vera 
forza della storia. L'imperialismo romano perciò ebbe principalissimo il 
carattere legislativo. Le leggi di Roma s' immedesimarono tanto nei popoli 
d'occidente e in quelli d'origine ellenica, cioè in tutti i popoli mediter- 
ranei, che molti secoli ancora dopo la caduta dell'impero non si sapeva 
concepire un mondo senza un impero romano; e questo risuscitò più 
tardi a Roma, in Acquisgrana, e continuò, sebbene trasformato, a Costan- 
tinopoli. 

Ma queste leggi, come la coltura ellenica ch'esse salvarono, oltrepas- 
sarono i confini di quell'epoca lontana ; e il diritto civile romano, monu- 
mento eterno di sapienza legislativa, è ancora oggidi il più saldo fondamento 
del vivere civile presso tutte le nazioni più progredite del mondo. 

L'essenza della legislazione romana, dovendo rispondere al duplice 
scopo d' incivilire i barbari e di rinsanguare i popoli corrotti, riposava, 
come l'impero, su due cardini principali: uniformità ed accentramento 
per quanto si riferiva all'unione politica, massima libertà di culto e di 
leggi locali in quanto non erano d' ostacolo all’ esercizio dei diritti im- 
periali. 

Ora è innegabile che la posizione geogratica d'Italia e di Roma ab- 
bia contribuito non poco alla missione storica sopra accennata. 

In primo luogo l'allungamento sensibile della penisola italiana verso , 
l'Africa, chiudendo quasi lo sbocco comune dei due bacini del Mediter- 
raneo nella strozzatura del Mare Atricano, segnava un limite geografico, 
come di fatti lo segnò, all’ espansione greca verso occidente: così I Ita- 
lia meridionale, che tutta era composta, lungo la costiera, di elementi 
ellenici, servì come di cuscinetto fra la madre patria, la Grecia, e le al- 
tre nazioni barbare del bacino occidentale; e la media degl italiani, Roma 
compresa, vennero bentosto a trovarsi, a ragione di questo contatto, ed 
anche per la espansione dei tirreni, in una situazione media di civiltà, 
vigorosi, ma già innanzi nei costumi e nelle leggi. 

La grande vicinanza all'Africa offriva all'Italia il destro d'insediarsi 
al di là del mare sull opposto lido di Cartagine, strappando a questa il 
primato commerciale e politico del Mediterraneo. Era necessario, per rag- 
giungere lo scopo, che Roma diventasse la prima nazione marinara; e 
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tale divenne, aiutata in quest’ opera dalla sua situazione eminentemente 
marittima e dai suoi numerosi empori, porti, popoli marinari. Notiamo 
di volo come quest’ affermazione dell Italia sul mare, determinata stori- 
camente dalla fine vittoriosa della campagna di guerra contro Annibale, 
sia stata in grandissima parte conseguenza della sua favorevole situa- 
zione marittima, e causa principale di quel rapido progresso d'atti de- 
cisivi, che portarono in breve tempo le aquile romane su tutti i lidi del 
Mediterraneo. 

Finalmente la sua postura centrale in questo mare, sia in direzione 
dei paralleli, sia in direzione del meridiano, creava all’ Italia ed a Roma 
la più invidiabile situazione strategica per il dominio, per l'irradiamento, 
per l'attrazione. 

Queste circostanze alfatto geogratiche e marittime, indipendentemente 
dagli altri fattori interni, che di certo influirono sulla grandezza di Roma, 
determinarono il corso degli avvenimenti, e stabilirono e consolidarono 
l'imperialismo romano. 

Imperialismo bizantino. — Nel medio evo si ebbero diverse forme 
d'imperialismo, concomitanti, divergenti, cozzanti fra loro, la cni azione 
si svolse quasi esclusivamente nel vasto bacino del Mediterraneo. Si ebbe 
l'imperialismo cristiano-greco, o meglio bizantino, il cristiano-cattolico, 
che chiameremo semplicemente cristiano, I’ imperialismo delle repub- 
bliche italiane, I’ imperialismo islamitico (arabo e turco). La forma fu re- 
ligiosa, o politica, o mista. In tutte queste fasi di dominio | elemento 
geografico del mare esercitò la sua grande influenza. 

Poche parole sull' imperialismo bizantino, erede del nome romano, 
ma di natura assai diversa, perché fu un misto di romano, d' ellenico e 
d asiatico, in cui s' innestò per giunta l'elemento teologico. Considerando 
bene la natura proteiforme di quella civiltà, la si può riguardare come 
la sintesi storica di tutto il buono e di tutto il cattivo proveniente dalle 
vecchie tradizioni e dalle nuove teorie; sicchè ci sarebbe da meravigliarsi 
della sua lunga vita, qualora non si tenesse conto del fatto che la sua 
prolungata e non sempre gloriosa esistenza salvò l Europa dalla rovinosa 
marea dell’ Islamismo. 

Come I impero bizantino cadeva a brandelli sotto i colpi dei barbari 
del settentrione, dei persiani, degli arabi, dei turchi; così si aftievoliva 
e si restringeva di secolo in secolo l'idea animatrice di quel fastoso im- 
perialismo, il quale non doveva lasciar traccia di sè dopo la caduta della 
capitale, tranne la parte scientifica assorbita dagli arabi, la quale per que- 
sta via doveva rientrare nel dominio dei nuovi popoli occidentali. 

Ma la lentezza di questa scomparsa, più di dieci secoli! non può non 
recar meraviglia. Non riesce possibile spiegarla con la riscossa tardiva 
dell'occidente cristiano, che diede un forte colpo d'arresto all'incesso vor- 
ticoso degli arabi e dei turchi: anzi questa riscossa rece dare un crollo 
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di più al pericolante impero. La spiegazione di questo fenomeno va ri- 
cercata nella disamina dei fattori geografici di Bizanzio. 

Se fu un bene che Bizanzio fosse caduta così tardi, quando cioè la 
Europa centrale ed occidentale con la costituzione di grandi e solide mo- 
narchie fu in grado di resistere all urto delle falangi turche, non credo 
d'esagerare affermando che questo bene deriva in linea retta dal mare. 
La tenacia con cui l impero, smembrato di molte provincie nel conti- 
nente europeo e nell asiatico, seppe a lungo tenere, difendere, ripren- 
dere i suoi possedimenti marittimi, conservando sempre alto, per mezzo 
di abili marinai e numeroso naviglio, il nome greco nel bacino orien- 
tale del Mediterraneo, in Sicilia, nell’ Adriatico, tu la causa prima della 
sua lunga resistenza, perchè gli conservò in mano l'unica arma di cui 
potesse disporre contro nemici fierissimi, ma non ancora forti e asso- 
dati nel mare. 

E finchè questo mare fu suo, forte della sua invidiabile posizione stra- 
tegica nel Corno d’oro, a cavallo di due continenti, l Europa e l'Asia, e 
di due mari, il Ponto e l’ Egeo, potè conservare il suo cuore, Costanti- 
nopoli: anzi appunto per via di mare le mura di questa furono insultate, 
e l'impero cadde, sebbene poi risorgesse, per opera delle navi crociate. 

Sopprimete il mare e lo stretto di Costantinopoli, e l'impero d'oriente 
sarebbe caduto parecchi secoli prima. Se questo fosse caduto sotto il do- 
minio dell’ Islam, quando gli arabi dai Pirenei dilagavano sul piano fran- 
cese, la spada vittoriosa di Carlo Martello non avrebbe potuto arrestare 
la marea di ponente, e I Europa sarebbe stata travolta dall’urto impe- 
tuoso delle due correnti dell’ Islam provenienti in senso opposto. L'espu- 
gnazione di Costantinopoli e la battaglia di Poitiers, qualora fossero state 
contemporanee, avrebbe segnato la fine della civiltà romana, e forse anche 
del Cristianesimo. 

Questo immane disastro fu evitato per la situazione marittima del 
Corno d'oro, che imponeva all'impero di tenere fortemente il dominio - 
del mare. 

Imperialismo di Genova e Venezia. — Prima della scoperta dei 
nuovi mondi il moto storico delle popolazioni civili saggird sempre in- 
torno al Mediterraneo. Allo sfasciarsi dello impero romano d'occidente, 
mentre il bacino orientale costituì la sfera d'azione dell'impero bizan- 
tino, il bacino occidentale non ebbe durevole egemonia d'un popol solo. 
Più tardi, a misura che quell'impero perdeva i possedimenti marittimi, 
tanto l'uno quanto l'altro bacino furono signoreggiati or da questo, or da 
quello, alla rintusa, bizantini, arabi, catalani, siculi, pisani, finchè scatori 
e saffermò una nuova forma d’imperialismo incontrastato per parte delle 
due repubbliche italiane di Venezia e di Pisa, naturali prosecutrici delle 
gemonia di Roma antica. 

Questo imperialismo fu in sommo grado commerciale; nè poteva 
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esser diversamente, considerando la grande agglomerazione di Stati poli- 
tici che s' affacciavano simultaneamente nel Mediterraneo: ma fu pure in 
parte politico, segnatamente per la Serenissima. 

Non so comprendere come non salti agli occhi di tutti, luminosa e 
potente, la ragione marittima, prevalentemente marittima, di questo pre- 
dominio italiano delle due repubbliche ; e diciamo predominio italiano, 
perchè nel senso esclusivamente marittimo la Grecia con le sue splen- 
dide isole di Creta e di Cipro non mancava di elementi locali e di cospi- 
cue città per potere aspirare al primato nella navigazione e nei commerci 
del Mediterraneo. Anche sotto I’ aspetto puramente politico non manca- 
vano a molte città nella costa spagnuola, specie nella Catalogna e nelle 
Baleari, quei liberi ordinamenti municipali, che formarono pure la gloria 
e la potenza dei Comuni italiani. 

Nè i greci, nè i catalani però primeggiarono nell’intenso movimento 
di lungo corso, e le navi genovesi e veneziane, dopo una lunga lotta so- 
stenuta con le altre repubbliche italiane, rimasero padrone del campo, ed 
esercitarono in gran parte del Mediterraneo le stesse funzioni commer- 
ciali, che molti secoli prima vi avevano esercitato prima i fenici e poi i 
romani. 

Questo predominio fu favorito dalla postura geografica e dalle spe- 
cialt condizioni politiche delle due città. 

Quelle lunghe e profonde insenature, che formano il Tirreno e lA- 
driatico verso settentrione, coprivano Genova e Venezia dai facili insulti 
lontani. I più vicini elementi marittimi, la Corsica e le Bocche di Boni- 
facio da una parte, la penisola di Trieste e l'arcipelago dalmato dall'altra, 
consolidavano, difendevano, alimentavano, entrando nel dominio delle due 
repubbliche, la loro invidiabile situazione strategica e commerciale. 

Genova e Venezia erano poi, per le relazioni di movimento coi ver- 
santi liguri e veneti e per l'ampiezza e sicurtà dei loro porti, lo shocco 
naturale dei prodotti continentali verso il mare e del traffico marittimo 
verso il continente, base di rifugio e di rifornimento, cantieri ed arsenali 
di tutte le navi, vero anello di congiunzione fra la terra e il mare. 

Finalmente l'una e l'altra, mentre per la loro giacitura ritirata verso 
settentrione erano quasi al sicuro dagli assalti eventuali che potessero 
provenire dall'Africa o dall'Asia Minore, appartenevano sempre a quella 
penisola centrale, che per sua natura è chiamata all’ egemonia del Me- 
diterraneo, e che fi la sola regione che in tutto il decorso storico a noi 
noto I’ abbia effettivamente esercitata. 

Ed anche per ragioni di postura geografica, essendo Venezia più vi- 
cina di Genova al principal teatro della lotta ed al più ricco mercato 
mondiale, che erano in levante, fu più di quella favorita dalla fortuna, fu 
indotta dalle circostanze a tenere e difendere vasti, numerosi e lontani 
possedimenti, ebbe perciò maggiori contrasti, maggiori ricchezze e più 
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lunga vita, fu l ultimo baluardo dell Europa contro lo sbocco vittorioso 
dell’ Islamismo nell’ Egeo. 

A queste ragioni d'indole affatto geografica e marittima vanno cer- 
tamente aggiunte favorevoli circostanze politiche. Se, rispetto ai Comuni 
spagnuoli, le due repubbliche italiane vantavano le condizioni speciali so- 
pra considerate; rispetto alla Grecia ed ai suoi arcipelaghi si trovavano 
in uno stato di giovinezza e d'indipendenza politica, che nulla aveva di 
comune con la rilassatezza contemporanea dell'elemento ellenico. Quando 
questo, assai più tardi, fu rianimato dal fuoco della libertà, sorsero i Ca- 
naris e i Miaulis, che nulla avevano da invidiare ai vincitori di Salamina 
e di Micale. 

Se tuttavia il momento politico fu assai propizio allo svolgimento 
dell’ imperialismo commerciale delle due repubbliche italiane, non perciò 
perdono valore i fattori marittimi di tanto grandezza. 

Imperialismo cristiano. — Nel medio evo si compieva pure il più 
grand'atto storico e morale dell'umanità, l'affermazione del Cristianesimo, 
religione destinata a cambiar la faccia delle cose in tutta l'Europa, più 
tardi in gran parte del mondo, e nell'avvenire in tutta la terra. 

Restringendo l'azione del nuovo principio al solo medio evo, e te- 
nendo in considerazione il fatto parallelo dell’ Islamismo, che pochi secoli 
dopo dilagava in Asia ed in Africa e poi nella parte meridionale ed oc- 
cidentale della stessa Europa, in cui impegnò lunga e feroce lotta coi 
popoli cristiani, il teatro massimo delle operazioni del Cristianesimo resta 
pur sempre il bacino del Mediterraneo, e passano in seconda linea le 
regioni che si specchiano nei mari settentrionali. Rimane perciò sempre 
più interessata in questo movimento Roma con I Italia; anzi Roma è nel 
tempo stesso, quale capo della Chiesa cristiana, centro morale e materiale 
di tutta la storia medioevale. 

Il Cristianesimo non prese forme imperiali che assai tardi, quando la 
Chiesa potè svincolarsi dalle varie dipendenze politiche, e segnatamente 
dopo il distacco dalla Chiesa d'oriente. Fu allora che la persona del sommo 
Pontefice romano acquistò il maggior lustro, che non proveniva certa- 
mente dalla potenza dei possedimenti, e la Chiesa romana, non sostenuta 
se non dalla fede e dalla venerazione dei popoli, si impose come istitu- 
zione superiore a quella delle stesse monarchie. 

E tu allora che l'imperialismo religioso della Chiesa romana cristiana 
si confuse col cesarismo pontificale. Gregorio VII, Innocenzo III e Boni- 
facio VIII segnano la curva dell'apogeo del doppio fenomeno durante il 
medio evo. 

Quest’ imperialismo grandioso, che avvinceva le coscienze dei più 
lontani popoli, fu il motore principale dei più importanti avvenimenti sto- 
rici del Mediterraneo, fu la molla più potente, che spinse l'Europa cri- 
stiana alla riscossa contro F Islamismo invadente dall'Asia, dall'Africa, 
dalla stessa Spagna. 
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Togliendo a questo imperialismo tutto cid che non si riferisce al 
nostro scopo, ci conviene esaminarlo nei suoi rapporti con gli elementi 
geografici, i quali son tutti marittimi. 

L’ imperialismo cristiano ebbe per centro Roma, cioè il centro dello 
antico imperialismo romano, e valgono perciò per esso quelle stesse con- 
siderazioni di centralità nel Mediterraneo, nel mare, che furono fatte per 
questo. Per noi non v’ ha dubbio che, senza le tradizioni imperiali di Roma 
antica, non avrebbe potuto radicarsi un imperialismo cristiano nell'esten- 
sione, nella forma, nell’ intensità che la storia ci dimostra. 

Tutto ciò che concorse a stabilire il Cristianesimo, valse pure ad af- 
fermare più tardi l'imperialismo cristiano. Ora il Cristianesimo ebbe la 
sede definitiva in Roma, e corse le stesse vicende di questa. Come furono 
distrutte Babilonia, Ninive, Tebe, Menti e tante altre grandiose capitali 
di potenti imperi, poteva esser distrutta Roma, e con essa la sede cen- 
trale, il focolare eterno del Cristianesimo, ed in tale ipotesi non avrebbe 
potuto affermarsi un imperialismo cristiano. Ebbene Roma, durante la più 
intensa e più pericolosa invasione dei barbari, fu salvata dalla sua po- 
sizione eccentrica, peninsulare. Mentre il grosso della fiumana per le Alpi 
Giulie, per la Foresta Nera, per il Reno, dilagava irresistibile nella valle 
del Po e nella Gallia e poi nelle Spagne, solo qualche rigagnolo raggiunse 
ed oltrepassò Roma: la quale fu saccheggiata parecchie volte, ma non 
distrutta. | 

L’ idea dell’antico impero romano servi quasi di sgabello ail impe- 
rialismo cristiano con la creazione del sacro romano impero, che nel con- 
cetto dei papi doveva essere un’ istituzione religiosa e da loro fondata, 
perciò inferiore all'istituzione della Chiesa. In questo fatto la situazione 
eccentrica dell’ Italia e di Roma rispetto al dominio avito degl impera- 
tori salvò Roma da un vassallaggio etfettivo e da un contatto pericoloso, 
e la sollevò col tempo all'altezza d'una istituzione indipendente, anzi di 
istituzione suprema. 

Lo stesso vale nei suoi rapporti con Costantinopoli: Roma era troppo 
lontana dalla capitale dell'impero d'oriente per esser travolta in quel tur- 
bine di maniache disputazioni teologiche, che avevano reso tanto ridicola 
quella corte imperiale e insanguinato più volte gli spettacoli pubblici. 

In questo periodo di semiquiete e d'indipendenza la Chiesa romana 
potè compiere il suo grandioso lavoro di preparazione, e gettar larghis- 
sime e solide le fondamenta dell’ imperialismo cristiano mercè la situa- 
zione geografica d'Italia e di Roma, che le permetteva di tenersi a ri- 
spettosa distanza dalle forti monarchie e dalle capitali degl' imperi. Nè 
sarebbe d'altra parte stato possibile lo svolgimento maestoso dell’ idea 
cristiana, qualora avesse allignato in Roma una dinastia gotica, o peggio 
longobarda. Per la libertà e l'incremento della Chiesa era necessario 
che non esistesse neppure un forte regno italiano, ma che la Chiesa, sola 
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potente anche per temporali dominii, potesse aspirare all'alto ufficio di 
patrona e protettrice dei piccoli e deboli Stati d'Italia. 

Un altro fatto, d'indole esclusivamente geografico e maritttmo, venne 
a render maggiormente sicura la posizione morale e materiale di Roma 
e della Chiesa, e fu la creazione d'una forte monarchia nell’ Italia me- 
ridionale, quella monarchia normanna di Sicilia, che passando successiva- 
mente agli svevi, agli aragonesi, agli spagnuoli, servi di vigile sentinella 
contro le irruzioni marittime della mezzaluna africana, la quale era riu- 
scita per la stessa via del mare a tormentare, invadere, insultare molte 
costiere d' Italia, e fin la stessa Roma. 

Fu finalmente il mare che rese possibile uno dei maggiori atti del 
Cristianesimo, le crociate, che valsero ad arrestare arabi e turchi, ed ita- 
liane furono quasi tutte le armate e le fiotte che trasportarono i guer- 
rieri di Cristo in Siria, a Costantinopoli, in Egitto, a Tunisi, mentre le 
spedizioni terrestri correvano a tristissimo fine. 

Ora tutti i fatti finora considerati hanno relazione diretta e indiretta 
col mare, in quanto si riferiscono alla giacitura ed alla forma d'Italia nel 
Mediterraneo. 

Imperialismo islamitico. — Pochi secoli dopo l'espansione del Cri- 
stianesimo, il quale riusci ad affermarsi in tutta Europa e in quelle 
parti dell'Asia o dell’Africa che erano soggette all'impero romano (d'oc- 
cidente e d'oriente), un'altra religione, partita dai deserti dell'Arabia, 
sconvolgeva il vecchio mondo, e si stabiliva, con l'aiuto della scimitarra, 
in quelle regioni asiatiche ed africane, che si affacciano al Mediterraneo, 
invadendo anche una parte dell'Europa meridionale ed occidentale, e spin- 
gendo lunghi tentacoli nel cuore stesso dell'Asia e fin nell'India e nella Cina. 

L'imperialismo islamitico fu religioso e politico nel tempo stesso. Ebbe 
due fasi distinte, nelle quali predominarono due popoli affatto diversi, gli 
arabi appartenenti al ceppo semitico, i turchi derivanti dalla grande stirpe 
turanica. I primi, assai colti ed umani, stabilirono un immenso impero dalla 
Mecca a Cordova e da Alessandria a Damasco, a Samarcanda, che divenne 
bentosto il vivaio della scienza e delle arti. I secondi, ferocissimi ed irre- 
ducibili a vera civiltà, si sovrapposero, col tempo, agli arabi in tutte le 
loro conquiste, e dilagarono nell'Europa, urtando di fronte contro l'im- 
pero bizantino, 

Per la natura del nostro assunto noi esamineremo soltanto l’influenza 
geografica esercitata dal mare negli avvenimenti che si svolsero intorno 
al Mediterraneo. 

Un secolo dopo la proclamazione dell'Islam, gli arabi si erano impa- 
droniti della Persia, della Siria, dell'Egitto, di tutto il resto della costa 
africana settentrionale, avevano varcato lo stretto di Gibilterra, occupato 
tutta la Spagna e la parte meridionale della Francia. Una corsa spaven- 
tevole, un vero uragano! Tutto aveva ceduto alla potenza dell'Islam. 


+ 
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Questo imperialismo durò parecchi secoli, anzi molti secoli; tranne l'Eu- 
ropa occidentale, che riusci a scuotersi d'addosso l'incomodo dominatore, 
l'imperialismo islamitico dura ancora nell'Europa orientale, ed è sovrano 
nell'Asia e nell'Africa : solo il popolo dominatore cambiò, ed agli arabi si 
sovrapposero i turchi. 

Come mai, e perchè gli arabi, quand’erano nel fiore della loro po- 
tenza, invece di fare il gran giro delle coste settentrionali dell’Africa e 
di assaltare l'Europa da un estremo tanto lontano, non ebbero l'idea, come 
più tardi, ma troppo tardi ebbero i saraceni, d’invadere l'Europa per mare? 

E facile trovare la spiegazione nelle diverse condizioni marittime in 
cui si trova l'Africa rispetto all Europa nel Mediterraneo. 

Dall’ Egitto allo stretto di Gibilterra la costiera africana si presenta 
per lunghissimi tratti, in linea retta: due sole grandi insenature, lungo 
questa enorme distesa di parecchie migliaia di chilometri, le grandi e le 
piccole Sirti, di cui una pericolosa; mancante quasi di porti naturali, con 
littorale di difficile approdo. La conseguenza che si ricava da questo 
esame generale è che l'Africa settentrionale manca d'attitudine per la 
vita del mare, per il dominio del mare. Ora in tali condizioni geo- 
grafiche un popolo bellicoso non diventa popolo marinaro senza una lunga 
preparazione. 

I veri popoli marinari bisogna cercarli nel lato opposto del Mediter- 
raneo, nell'Italia, nella Grecia, nelle grandi e piccole isole che contor- 
nano queste due regioni, nelle profonde e frequentissime insenature di cui 
è ricca la costiera, nei magnifici golfi e nei numerosi porti naturali che 
invitano alla vita marittima. E questa la ragione intima per cui i greci 
scacciarono i fenici dal mare Egeo, per cui gli italiani sotto Roma vin- 
sero i cartaginesi, malgrado il potente aiuto che a questi prestò il genio 
di Annibale. E fu anche questa la ragione per cui gli arabi, sebbene pa- 
droni dell’Africa settentrionale, non osassero assalire direttamente, cioè 
per mare, le regioni più marinare d'Europa. Questo fecero parzialmente 
più tardi con l'occupazione della Sicilia, ma quando però il primo entu- 
siasmo era sbollito e la divisione del loro impero era divenuta sistema- 
tica ; sicchè il danno fu poco e di breve durata. 

I turchi, invece, in tanti secoli di lotta, avevano avuto il tempo e l'oc- 
casione d'affermarsi anche sul mare; sicchè, quando riuscirono ad affer- 
marsi in Costantinopoli fra i due continenti e i due mari, le loro armate 
non erano meno formidabili dei loro eserciti. Ed avvenne questo, che i 
loro acquisti in terra ferma, dopo aver raggiunto sul principio dell'era 
moderna il massimo d'espansione, vennero man mano restringendosi di 
secolo in secolo, mentre i loro possedimenti marittimi nei due bacini del 
Mediterraneo rimasero intatti fino al secolo scorso, quando cominciarono 
ad essere ritagliati dalla rivoluzione greca e dalla prepotenza dei grandi 
Stati europei. Perciò, relativamente agli arabi tanto più colti, la vitalità 
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dei turchi ebbe assai maggior durata : e la spiegazione di questo fatto po- 
trebbe trovarsi nella circostanza dell’essersi i turchi impadroniti di quella 
stupenda posizione strategica, che è lo stretto di Costantinopoli, e di es- 
sersi stabilmente affermati sul mare. 

Imperialismo oceanico inglese. — Quando considero a volo d'uc- 
cello i più grandi avvenimenti della storia moderna presso i diversi 
popoli, e segnatamente quelli che a molte nazioni si riferiscono ed eb- 
bero la virtù di lasciare un solco profondo nella vita dell'umanità, come 
la grande rifoma religiosa, l'epopea napoleonica, la costituzione delle 
due Americhe; quando da una parte esamino l'intensità, la durata, gli 
effetti di tali avvenimenti, e dall'altra rivolgo l'occhio ad un altro feno- 
meno, apparentemente più modesto, ma costante, progressivo, la cui in- 
tensità e la durata e gli effetti superano in complesso la portata di quelli, 
e furono ottenuti con poco sangue e senza disastrosi sconvolgimenti; 
io mi domando la ragione di tanta differenza nell'uso dei mezzi e nella 
grandiosità dei risultati; io mi domando per quale magia un popolo in- 
sulare, appartato dalla grossa corrente continentale europea, quasi estra- 
neo alla vecchia civiltà classica del Mediterraneo, sia riuscito in breve 
tempo a cingere l’universo d'una fitta rete di colonie e possedimenti, ad 
assorbire col suo traffico più della metà di tutte le ricchezze che cir- 
colano nel mondo, a dirigere senza colossali eserciti la politica interna 
dei grossi continenti, a comandare a tanti milioni d'uomini quanti ne 
contiene appena l'intiera Europa. 

Al principio dell'epoca moderna, anzi più tardi, al principio del regno 
d’ Elisabetta, l Inghilterra era appena uno Stato di second'ordine : oggidi 
è la prima nazione del mondo, prima per potenza politica, per ricchezza, 
per civiltà. Tre secoli sono insuflicienti a tanta mutazione: qual altra 
nazione ha percorso in trecent'anni lo stesso cammino ? 

La scoperta dei nuovi mondi aveva spostato il baricentro della po- 
litica e del commercio dal Mediterraneo agli oceani. Negli sterminati e 
mobili oceani si svolse la gran lotta economica e politica, che doveva far 
cambiar la faccia dell Europa, e poi di tutto il mondo. Fu questa gara, 
fu questo campo di movimento oceanico il fondamento dell’ imperialismo 
inglese. 

Era naturale che la lotta oceanica fosse sostenuta da quei popoli, che 
la natura aveva posti in contatto diretto cogli oceani, a miglior portata 
del nuovo movimento commerciale. Gli Stati europei, che allora s'aifaccia- 
vano all'Atlantico, erano gli stessi d'oggidi, Portogallo, Spagna, Francia, 
Inghilterra, Norvegia, in prima linea, e un po’ più ritirate l Olanda, la 
Germania settentrionale, la Danimarca. Tutti questi popoli esplorarono, 
scoprirono, colonizzarono, combatterono, trafficarono ; ma la sola Inghil- 
terra restò vittoriosa e sovrana. Perchè ? 

Elimino subito la ragione etnica. Anche ammettendo, secondo il parere 
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d'un eminente storico inglese, che il popolo britannico attuale sia tutto de- 
rivato dalla stirpe teutonica e non conservi più nelle vene una sola goccia 
di sangue bretone, non si riesce a comprendere perchè in tal caso possa 
valere più dell'olandese, del danese, del norvegiano, dello svedese, dello 
stesso tedesco, derivati tutti dalla medesima stirpe, e che per le loro 
condizioni geografiche si trovano pure a contatto col mare. 

D'altra parte non si può affermare seriamente che i marinai porto- 
ghesi, francesi, italiani non possano essere all'altezza dei marinai inglesi, 
sol perchè di stirpe così detta latina. La storia smentisce questa suppo- 
sizione cervellotica, sia per quanto riguarda il genio degli ammiragli, sia 
per quanto si riferisce all'abilità ed al valore degli equipaggi. Ogni stirpe 
ed ogni razza hanno per vicende storiche naturali il loro apogeo ed il 
loro perigeo: non è il colore,o la forma dei capelli, non è la brachice- 
falia, o la dolicocefalia che ci possa fornire un criterio esatto per la spie- 
gazione dei fenomeni storici. I greci, i romani, i siculi, i veneziani, i 
genovesi hanno forse da invidiare le glorie marittime degl inglesi ? 

Bisogna dunque cercare altrove la ragione principale dell’ attuale 
preminenza inglese: e poichè questa è essenzialmente oceanica, occorre 
cercare la ragione nel mare, anzi negli elementi degli oceani. Oltre a 
questa ragione, ne conveniamo, altre ne esistono, fra le quali emerge il 
momento storico interno: ma anch’esso è legato alla giacitura oceanica 
dell’ Inghilterra. Sicchè resta ultima ragione il mare. 

Chi non vede a prima vista l'enorme differenza, che passa rispetto 
al carattere oceanico fra il gruppo insulare della Gran Bretagna e gli 
altri Stati europei prospicienti l'Atlantico, non ebbe mai senso od intuito 
marittimo. Mentre la penisola scandinava, il Iutland, la costa germanica, 
la Francia e la regione iberica sono più o meno profondamenie radicate 
nel continente, la sola Inghilterra ne è svincolata: essa sola è la vera 
nave indipendente sempre pronta a percorrere l'oceano, mentre d'altra 
parte è abbastanza vicina alla terraferma, e abbastanza popolosa e forte, 
da poter pesare sulla bilancia degli avvenimenti europei. 

Ma la sua vera vita è la vita del mare, in cui è immersa, La gran- 
dezza dell’ Inghilterra fu preceduta da un lungo periodo d’ incubazione, 
durante il quale elaborò il suo meraviglioso regime interno, si formò 
e si temprò il vero popolo inglese. Questo interno lavorio cominciò, 
quando la nazione abbandonò le velleità di conquiste territoriali, e si diede 
tutta alla vita del mare, alla sua vera vita. E fu appunto dopo questo 
periodo d'allenamento marittimo, che il popolo inglese divenne per gradi 
il primo popolo navigatore e commerciante, mentre di pari passo si svi- 
luppavano le sue libertà interne. E mentre nel continente queste libertà 
erano soffocate e spente dal cesarismo, l Inghilterra, non più in contatto 
diretto con gli Stati continentali, potè mantenersi immune dal contagio 
deleterio, e le sue convulsioni politiche non riuscirono mai al trionfo del 
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potere assoluto. Questo è in gran parte opera dell'oceano, che la tenne 
staccata dal continente, dandole in compenso l'impero di tutti i mari, che 
è quanto dire l'impero del mondo. 

Anche nel senso esclusivamente marittimo la Gran Bretagna è affatto 
privilegiata dalla geogratia, sia per la natura e la disposizione dei minori 
gruppi insulari, che in certo modo la difendono dalle furie dell'Atlantico, 
sia per l’esistenza di numerosi sbocchi indipendenti verso gli oceani ed 
i mari interni, sia per il largo e per il minuto frastagliamento delle sue 
costiere, sia per l'abbondanza e sicurezza dei suoi porti naturali e per i 
profondi estuari dei suoi tiumi atti allo stabilimento di grandiosi cantieri, 
sia infine per l'abbondanza di quegli elementi, che dànno vita ed alimento 
alle flotte, legno, ferro e carbone, che si trovano nelle sue foreste e nelle 
sue miniere. E con tali mezzi che I’ Inghilterra, non solo fabbrica per le 
sue potenti armate e per il suo numeroso navilio di commercio, ma for- 
nisce navi da guerra e mercantili, motori e macchinari diversi a tutte le 
nazioni marittime del mondo. 

E parallelamente a questi preziosi vantaggi oceanici ed al consoli- 
damento della tempra nazionale esaltata dalla sicurezza interna, dalla ric- 
chezza e dallo antico e civile uso della libertà, la politica dello Stato e 
delle sue potenti e numerose compagnie commerciali con una perseve- 
ranza mirabile riusci a triontare di tutti gli ostacoli, ad impadronirsi di 
tutti i più ricchi mercati, ad assicurare il traffico inglese mediante un 
titto sistema di colonie, stazioni navali, possedimenti politici, punti stra- 
tegici disseminati a guardia di tutte le traversate, di tutti gli sbocchi, e 
meglio ancora, ad attuare quel superbissimo programma navale, che as- 
Sicura contemporaneamente l'incolumità della madre patria e la prote- 
zione più efficace del suo immenso commercio in tutti i mari del mondo. 

Nessuno, spero, vorrà negare che l'imperialismo inglese, imperia- 
lismo commerciale, politico e civile, che riassume I imperialismo romano 
ed il fenicio entro l'orbita assai più vasta di tutta la terra, sia figlio di- 
retto del mare. 

Imperialismo marittimo universale. — È notevole la lentezza con 
cui le idee più semplici penetrano nella mente dei popoli, di che pa- 
recchi esempi abbiamo avuto anche in epoca recentissima. 

Se l'Inghilterra acquistò l'attuale sua eminente posizione nel mondo 
mediante il dominio marittimo, chi vieta di tentar la stessa via alle altre 
nazioni che si specchiano sul mare? L'Inghilterra sarà sempre la prima na- 
zione oceanica nel mondo: ma i mezzi di cui dispose sono alla portata di 
tutti i popoli, che abbiano un lembo di riviera. Nel secolo scorso poi, per 
etfetto della diffusione dei piroscafi, i quali hanno raggiunto in questi ul- 
timi tempi un raggio d'azione ed un'autonomia veramente meravigliosi, 
non è più tanto indispensabile quel tirocinio tecnico marinaresco, che fa- 
ceva degli anglosassoni.il primo popolo navigatore. 
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Non so se questo ragionamento sia stato fatto dai governi e dai po- 
poli dei vari Stati d'Europa, d'America, e fin dell'Asia: il fatto è questo 
però che I imperialismo marittimo nel senso più largo della parola, com- 
merciale, coloniale, militare, ha invaso tutti i governi e tutti i popoli, ed 
etfettivamente cresce di anno in anno prodigiosamente il numero ed il 
tonnellaggio dei piroscafi nazionali, si corre alla ricerca di lontani pos- 
sedimenti in tutte le parti del mondo, si riconosce il valore commerciale 
e strategico di certi punti prima tenuti in non cale, si tagliano istmi co- 
lossali per tacilitare la grande navigazione, si tracciano canali interni per 
dare maggiore sfogo al movimento per acqua, si spendeno milioni e mì- 
liardi per allargare o render navigabili vecchi golfi interrati, per miglio- 
rare le condizioni dei porti, per facilitare gl imbarchi, per creare rifugi 
artiticiali. 

La storia contemporanea di un decennio appena di quanta osserva- 
zione è degna! . 

Il popolo assiso sui due cceani dell'Atlantico e del Pacifico, che finora 
si era mantenuto rigido osservatore della teoria esclusivista, lancia a un 
tratto il guanto di sfida alla vecchia Europa, medita il più colossale degli 
imperialismi, quello dei trusts, appoggiato al mare e ad una forza na- 
vale le cui proporzioni cominciano già ad esser minacciose : lotta per il 
dominio marittimo alle Antille ed alle Filippine, lotta a fianco degli al- 
leati nella Cina; e fra pochi anni vedremo quanta importanza economica 
e politica avrà acquistata nel nuovo e nel vecchio mondo per lo sviluppo 
incessante della sua marineria. 

La Germania, nazione assai più continentale che marittima, aumenta 
considerevolmente il suo navilio mercantile, tanto da conquistare d'un salto 
il secondo posto dopo I Inghilterra nel movimento di lungo corso, e su 
‘questi mercati ambulanti trasporta l'eccesso considerevole delle sue in- 
dustrie nei nuovi possedimenti della Cina, dell'A frica occidentale ed orien- 
tale, nelle colonie d'America. 

Il Giappone, che quarant'anni or sono possedeva una sola e vecchia 
fregata, ora ha la prima armata del mondo per qualità, e le sue potenti 
compagnie di navigazione fanno concorrenza alle migliori e provette so- 
-cietà americane, inglesi e tedesche in tutti i mari del mondo: piccolo, 
ma marittimo, anzi oceanico al pari dell'Inghilterra, abbattè d'un colpo 
il colosso cinese, allargò il suo impero sul mare, ed ora si prepara a mi- 
Surarsi con più potenti nemici per la conservazione e il legittimo ac- 
crescimento del suo impero. 

La Francia non ha cessato d'allargare il suo impero coloniale da un 
secolo a questa parte. Al Tonchino, al Madagascar, a Tunisi, nell’ hinterland 
Tripolino, al Congo vediamo i segni manifesti d'un imperialismo fgran- 
dioso, che tende negli ultimi tempi a predominare nel Mediterraneo: lo 
stesso incidente di Fascioda, che parve umiliarla, fu invece una molla po- 
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tente, che la sospinse a votare una somma colossale per l'accrescimento 
delle sue forze navali. 

La Russia e l’Austria, potenze eminentemente continentali, non trala- 
sciano per ciò di rendersi forti sul mare, dove, relativamente alla rispet- 
tiva popolazione, la loro bandiera militare e commerciale sventola temuta 
e vittoriosa. 

L'Italia stessa, sebbene conti quaranta soli anni di vita, sebbene 
stretta dalle passate misere condizioni tinanziarie ed economiche, ha dato 
segni manifesti dell'antica vitalità marinara, e l'onda del mare, che la cir- 
conda, evocando i ricordi della sua storia gloriosa, ha ricevuto nel suo 
seno gorgogliante i primi colossi marini, opere del genio dei suoi inge- 
gneri, che furono subito ammirati ed imitati dai costruttori esteri. 

Dappertutto ferve il lavoro dell'imperialismo marittimo. Questo è il 
nostro momento storico : cieco chi non lo vede. 

Ragioni e misura dell’ influenza marittima. — Fra le diverse 
forme d'imperialismo alcune devono la loro esistenza quasi esclusiva- 
mente all'elemento marittimo: tali furono gl imperialismi dei fenici, 
degl inglesi, altre trovarono in mare, considerato specialmente come 
elemento geografico, condizioni spiccatamente favorevoli alla loro affer- 
mazione, e di tal natura sono tutte le altre forme d'imperialismo. 

Imperialismo vero non ci fu mai senza il potente concorso del mare. 
Così l'impero degli arabi durò poco, mentre durò molto di più quello dei 
turchi, ed anche il bizantino, perchè meglio affermati negli elementi ma- 
rittimi. Certi imperialismi continentali non meritano questo nome, ma 
quello di cesarismo. L' imperialismo suppone sempre una considerevole 
espansione o dell’ idea, che può essere religiosa, politica, scientifica, e- 
stetica, o d'un popolo, all'infuori dei propri confini territoriali; nell’ un 
caso o nell'altro il mare deve entrare per necessità geografica come fat- 
tore principale, perchè esso s' insinua per mille meati nei continenti più 
massicci, e perciò stabilisce relazioni più o meno favorevoli al movimento 
dell’ idea, dei popoli, del commercio. 

Il vero imperialismo è perciò di sua natura marittimo, ed assai più 
duraturo del cesarismo continentale: quello è proprio d'una idea, o d'un 
popolo, che tendono al dominio, al primato, all'espansione ; questo appar- 
tiene alla persona, e perciò generalmente con questa, cioè con la breve 
durata d'una vita umana, finisce. Quanto durò il cesarismo di Luigi XIV 
e di Napoleone I? e quale durata ebbe invece I imperialismo fenicio, il 
romano, I inglese ? 

Fatta dunque la distinzione fra le due categorie d' imperialismo, am- 
messa l'influenza determinante e principale dell’ elemento marittimo in 
ciascuna di esse, è naturale in noi il tentativo di conoscere le ragioni 
intime di questa decisiva influenza marittima nel corso dei più grandiosi 
fatti della storia umana. 
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Per quanto si riferisce all'epoca antica ed all’ evo medio, quando il 
baricentro storico era nel Mediterraneo, cioè nel mare che univa i tre 
continenti, la via del mare era più facile, più breve, più comoda del tra- 
gitto per terra. Sappiamo quanto rozze e imperfette fossero le antiche 
imbarcazioni, e quanto poco divulgate le cognizioni geografiche e nau- 
tiche: queste difficoltà però erano nulla in confronto di queile della via- 
bilità interna, che quasi non esisteva, in confronto dei passaggi anche i 
più frequentati, frammezzo a paludi, a boschi, a torrenti, a catene im- 
pervie di montagne; tanto che una delle prime cure di Roma fu quella 
di costruire strade, vere strade, che la mettessero in comunicazione con 
tutti i punti del suo immenso dominio. 

In certi movimenti di popoli e spedizioni militari, poi, la via marit- 
tima non solo era più breve e sicura, ma la sola possibile. Per non a- 
vere il dominio del mare, Alessandro fu obbligato a guerreggiare lungo 
la costa mediterranea durante lo spazio di nove anni: senza il dominio 
marittimo Roma non avrebbe potuto distruggere Cartagine; le crociate 
presero la via del mare, e quelle che presero la via di terra furono di- 
strutte ; i normanni, provenienti dalla Norvegia, seguirono sempre la via 
del mare, rimontarono i corsi dei fiumi, depredarono così la Francia, la 
Spagna, entrarono nel Mediterraneo, piombarono sull’ Italia meridionale; 
giro immenso, che non avrebbero potuto fare per terra: il dominio della 
Manica per due ore, tanto bramato, mancò a Napoleone per invadere 
l'Inghilterra. 

La via del mare è anche la più ricca per il commercio. Il fondo della 
politica è sempre la questione economica, e il traffico marittimo fu sempre, 
e sempre sarà, la fonte più copiosa della ricchezza dei popoli. L’ impe- 
rialismo fenicio, genovese, veneziano, inglese, tutte forme di carattere 
eminentemente commerciale, riusci ad assicurare a quei popoli il mono- 
nopolio del traffico marittimo, il quale è sempre più ricco del commer- 
cio continentale, sia per la brevità e buon mercato dei trasporti, sia per 
la varietà e valore intrinseco di quelle merci, che non possono acqui- 
starsi per via di terra senza grande spesa di tempo e di danaro. Anche 
oggigiorno la statistica ci conferma che il valore del commercio gene- 
rale marittimo è molto superiore a quello del commercio continentale. 

Per le fortunate nazioni poi che sono distaccate dai continenti, come 
la Gran Bretagna e il Giappone, il mare è la più forte garanzia del- 
l'esistenza politica. Ad assicurarla, non occorre altro, se non la creazione 
o la conservazione d'una armata abbastanza potente da ottenere il do- 
minio dei propri mari. Se poi, oltre a questo scopo, si vuol raggiungere 
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anche quello di garantire il proprio commercio, com’ è il caso dell’ In- 
ghilterra, non si lesinano, nè si rimpiangono i miliardi, che si gettano in 
mare sotto forma di buone e numerose corazzate. 

Anche però quelle nazioni, che hanno un piede sul mare e l'altro 
sul continente, ricevono dal dominio marittimo vantaggi straordinari per 
la conservazione dell’esistenza politica e per la protezione del commer- 
cio. Quanto male abbia fatto in questi ultimi tempi alla Cina, alla Spagna, 
alla Grecia la mancanza del dominio dei propri mari, che non si può ot- 
tenere senza un'adeguata forza di navi da guerra, la storia ci dimostra: 
quanto male possa fare all Italia I’ insufficienza della sua armata rispetto 
a quella d'una sua presumibile avversaria molti scrittori militari e di ma- 
rina hanno luminosamente provato. Anche per questi popoli, anche per 
quelli meno interessati nella vita marittima, un certo dominio navale può 
essere utilissimo per conservare l'integrità territoriale e per stabilire 
buoni patti alla tine di una campagna: la battaglia di Lissa. la dimo- 
strazione di Mitilene e cento altri esempi meno recenti ne sono diretta 
conferma. 

Dal complesso delle ragioni anzidette emerge chiara l'importanza 
dell'elemento marittimo in quasi tutti i movanenti politici e commerciali 
dei popoli, la sua immediata influenza nel corso della storia. 


Se noi infine volessimo indagare il modo e la misura con cui questa 
influenza sì esercita, con la scorta delle precedenti osservazieni potremmo 
facilmente raggiungere l'intento. | 

“sistono nel mondo grandi linee di movimento ben determinate dalla 
storia, sia che si tratti di movimento dei popoli, come nei tempi antichi 
e nel medio evo, sia che si tratti del movimento del traffico. Passando da 
un continente ad un altro, da una in altra regione, questo movimento 
si arresta di fronte al mare, e cerca il punto più favorevole per passarlo. 
Se di fronte, a distanza relativamente breve, si trova un altro punto di 
convergenza simile al primo, si trovi cioè un movimento di traffico prove- 
niente in senso opposto, il quale abbia press'a poco la stessa intensità, 
o una corrente politica, amica od avversaria, con la quale bisogna avere 
contatto ; allora si stabilisce fra le due sponde quel doppio movimento 
commerciale e politico che determina, un attivo scambio o l'occupazione 
territoriale. 

In un altro lavoro ho analizzato i punti del Mediterraneo, che riu- 
niscono i migliori requisiti per tale doppio movimento, ed al complesso 
dei mari e delle regioni limitrofe corrispondenti a tale altissimo ufficio 
diedi il nome di grandi posizioni geografiche, da non comprendersi con 
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le grandi posizioni strategiche continentali e marittime, le quali hanno 
carattere quasi esclusivamente militare. 

Le due grandi posizioni geografiche del Mediterraneo sono: 

1° Il Mar di Marmara (l'antica Propontide), coi due stretti dello 
Ellesponto e del Bosforo, a cavallo del Mar Nero e del Mediterraneo 
orientale, anello di congiunzione fra l'Asia e l'Europa; 

2° Il Mare (o canale) di Sicilia, a cavaliere dei due bacini del Me- 
diterraneo, fra l'isola di Sicilia continuazione d'Italia e la forte sporgenza 
di Tunisi, luogo di transito tra l'Europa e l'Africa. 

La storia ci dimostra come per questi due tratti di mare sia passato 
sempre il grosso movimento politico e commerciale, in modo segnalato 
nei tempi a noi remoti, prima che il canale di Suez e il Nilo avessero 
aperto nuovi sbocchi fra l'Asia e il Mediterraneo e fra i grandi laghi a- 
fricani e lo stesso Mediterraneo. Per effetto di questi nuovi sbocchi, lo 
notiamo di volo, è diminuita l'importanza della grande posizione geogra- 
fica di Costantinopoli, ma è cresciuta quella della Sicilia. 

Tutti i più grandi avvenimenti storici dei tempi antichi e del medio 
evo fra l'Asia e l'Europa ebbero per campo di battaglia le adiacenze della 
Propontide : l'invasione dei fenici nel Mar Nero, la guerra di Troia, l'oc- 
cupazione degli elleni, la riscossa dei persiani, la controriscossa dei greci, 
le ultime lotte di Roma per il consolidamento del suo impero nel Medi- 
terraneo, la lunga resistenza di Costantinopoli contro gli arabi e i turchi, 
l'affermazione dei turchi in Europa. 

La grande attrazione fra l’Europa e |’ Africa si esercitò sempre at- 
traverso il mare di Sicilia; l'occupazione fenicia della Sicilia, l'impianto 
. della colonia di Cartagine, l'invasione cartaginese del'a Sicilia, la riscossa 
dei greci di Sicilia, la lotta fra Roma e Cartagine, I’ occupazione della 
Sicilia per parte dei saraceni, la riscossa dei normanni, il tentativo di 
Carlo V di affermarsi in Tunisi. 

Nessun'altra posizione geografica nel Mediterraneo vanta tanti ricordi 
storici e di tale importanza, i quali si riassumono in queste due parole: 
lotta fra l'Oriente e l'Occidente, fra l'Asia e l'Europa; lotta fra il Setten- 
trione e il Mezzogiorno, fra l'Europa e l'Africa; e meglio ancora, lotta 
fra le civiltà greca, romana e cristiana contro la barbarie e l'Islamismo. 

Certamente non è da dare un valore assoluto a quelle due posizioni 
geografiche rispettivamente al commercio. Con l'indipendenza e la por- 
tata dei nostri piroscafi e con l'apertura dei nuovi mercati, e perciò di 
nuove linee e di nuovi sbocchi, laloro ubicazione rispettivamente a que- 
ste correnti può determinare uno spostamento sensibile negli interessi 
commerciali, come fu notato poco tà: ma, oltrechè questo spostamento 
può esser provvisorio ed a sua volta modificato da uno spostamento 
successivo, resta sempre il valore politico e strategico mondiale il quale 
è per sua natura permanente. 
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In un altro modo si esercita l'influenza geografica del mare nel corso 
della storia, e di questo modo l'importanza è massima. 

La centralità d'una regione rispetto ai diversi mari, cioè rispetto 
alle più facili e ricche arterie di movimento commerciale e politico, ha 
un valore indiscutibile, sotto tutti gli aspetti. 

Io osservo che la regione situata al centro del bacino orientale del 
Mediterraneo, la Grecia, fu la sola ad ottenerne il dominio; che l’unica 
nazione, la quale potè estendere la sovranità territoriale su tutti gli an- 
tichi popoli del Mediterraneo, fu la nazione centrale, l’Italia con Roma; 
che l'unico Stato italiano, che riuscì ad avere l'egemonia su tutta la peni- 
sola, fu lo Stato centrale, quello di Roma ; che, mancando più tardi l'unione 
materiale dei due estremi dell'Italia per effetto della costituzione d'un po- 
tere politico pontiticio centrale, l'unità della patria non potè mai otte- 
nersi ; che qualunque altra nazione mediterranea non centrale, come Gre- 
cia antica, Spagna, Turchia, Francia, non riuscirà mai a dominare il Medi- 
terraneo. Come negare gli effetti della centralità dopo questi esempi ? 

Ora, nei tempi nostri, dopo il taglio dell'ismo di Suez, e per l'avve- 
nire, dopo la costruzione del canale interoceanico tra l'Atlantico e il Pacifico, 
la corrente commerciale continua che fascia il globo passa e passerà quasi 
tutta per il Mediterraneo, per l'Italia, per la Sicilia: onde il mare di 
Sicilia verrà a godere contemporaneamente le due proprietà di grande 
posizione geogratica e di centralità, qualità politica e commerciale ine- 
stimabili che dovrebbero far ben comprendere agli italiani l’importanza 
sovrana dei suoi preziosi elementi marittimi. 


G. FAZIO. 


NOTE DI METALLOGRAFIA 


USO DEL MICROSCOPIO PER L’ESAME DEI METALLI 


IMPIEGATI NELLA COSTRUZIONE E NELL’ARMAMENTO DELLE NAVI 


Leggevasi, alcuni mesi fa, sui giornali, che l'on. senatore Frola, di- 
rettore del museo industriale di Torino, aveva presa l'iniziativa per lo 
impianto, in quello Istituto superiore d'ingegneria industriale, di un com- 
pleto gabinetto per lo studio microscopico dei metalli. Ai più tale notizia 
sarà passata completamente inosservata; parecchi, credo, si saranno do- 
mandati con curiosità che mai può essere lo studio microscopico dei me- 
talli: pochissimi forse avranno potuto rilevare tutta l' importanza della 
notizia che ho più sopra riportata. 

Le nostre industrie, sorte pian piano in tempi relativamente recenti, 
quando le altre nazioni avevano già fatto passi da gigante, si trovano 
per molti rispetti tuttora nell'infanzia, e non deve quindi sorprendere se 
una scienza interamente nuova, quale è quella che va sorgendo mercè 
la geniale applicazione del microscopio allo esame delle strutture dei me- 
talli, sia qui da noi tuttora se non ignorata, almeno molto imperfetta- 
mente conosciuta da una parte del mondo tecnico, e sia soltanto da un 
piccolo nucleo di volenterosi impresa a studiare ed a trattare per fini 
pratici. ! 

Apparsa nebulosamente nel 1864 per effetto delle ricerche intraprese 
dal Sorby in Inghilterra, cominciò questa scienza a muovere i primi ed in- 
certi passi per opera del Martens, che nel politecnico di Berlino imprese ad 
Occuparsene con amore: e la sua prima pubblicazione in materia, verso il 
1878, fu la scintilla che scosse i migliori ingegni e li indusse ad entrare de- 


' Fino al giorno d'oggi il solo stabilimento che in Italia possegga un gabi- 
netto microscopico per l'esame dei metalli è l'Acciaieria di Terni. 
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liberatamente nel nuovo campo del quale cominciavansi a scoprire i va- 
stissimi orizzonti. | 

L'Osmond in Francia, e precisamente nello stabilimento del Creusot, 
trov modo di applicarsi con tutto agio a queste nuove speculazioni,equando 
nel 1885, lasciato il Creusot, ebbe a pubblicare il primo risultato dei suoi 
studi interessantissimi, altri metallurgisti si erano pure messi a seguire 
il nuovo indirizzo di ricerche, Primeggiarono fra questi lo svedese Brinell 
e il russo Tchernoff, i quali furono pur essi tra gli antesignani nella schiera 
che andò poi ogni anno ingrossando. 

Ma lo sviluppo dei nuovi studi non rifulse veramente che nell'ultimo 
decennio del secolo ora decorso: in esso si intrapresero e compirono le 
più sistematiche ricerche, e si confermarono le geniali scoperte dei pio- 
nieri della metallografia (come ora chiamasi questa scienza): la piccola 
schiera degli studiosi diventò presto numerosa coorte, e fra i tanti mi 
contentero di citare i nomi più illustri che, oltre i già ricordati, sono quelli 
di Arnold e Roberts-Austen in Inghilterra, dei due Lechatelier in Francia, 
di Sauveur in America, e di altri e altri ancora. 


Scopo dell'analisi microscopica. — Che cosa dunque si propone 
di esaminare e scoprire il microscopio ? È modo di pensare assai comune 
che ogni metallo, o lega metallica, per il fatto di chiamarsi ferro. op- 
pure rame o bronzo, possieda delle qualità sue pioprie, che debbano in 
ogni caso e circostanza ritrovarsi tali, in dipendenza solamente della com- 
posizione chimica del metallo o della lega in questione. 

In altri termini, è comune pensiero che basti domandare dell'acciaio 
da cannone oppure dell'acciaio da scafo di tale o tal altra composizione 
chimica per ricevere in ogni caso quel dato materiale, che messo in opera 
si comporterà in quella data maniera a lui propria. Che questo modo di 
vedere sia in buona parte spiegabile lo prova il fatto che sino alla com- 
parsa delle ricerche metallogratiche furono in ogni tempo fatti grandi 
sforzi per stabilire una legge di dipendenza delle proprietà fisiche dei 
metalli dalla loro composizione chimica, considerando quelle come fun- 
zioni quasi esclusive di quest'ultima. Però il successo di simili sforzi fu 
solo parziale : si son visti metalli di identica composizione chimica avere 
proprietà tisiche diversissime. La ragione unica si è che l’analisi chimica 
non può e non è in grado di tener conto dei trattamenti di natura fisica 
ai quali i metalli sono sottoposti durante la loro. fabbricazione. La lami- 
nazione, il martellamento, la tratilatura, la ricottura e altre cause con- 
simili, mentre non mutano affatto la composizione chimica,! inducono cam- 


‘ Astragghiamo qui dalla lieve decarburazione superficiale che ogni ricot- 
tura suol produrre negli acciai. 
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biamenti tali nella struttura da molificare profondamente I elasticità, la 
resistenza e le altre proprietà fisiche dei metalli così trattati. È utficio 
appunto del microscopio il rivelare quali sono i sopra menzionati cam- 
biamenti di struttura, unico mezzo che abbiamo per poter risalire alle 
cause che li produssero. Potremo dir di conoscere in modo completo quale 
sarà all'atto pratico la maniera di comportarsi dei metalli che adope- 
riamo per le nostre costruzioni solamente quando avremo conosciuto in- 
teramente le relazioni esistenti fra i trattamenti subiti durante la loro 
tabbricazione e le strutture che per essi ne risultano, nonchè tra queste 
ultime e le proprietà fisiche che ne sono funzione. 

L'analisi chimica, adunque, di per sè sola è insufficiente al compito : il 
microscopio ne è il complemento indispensabile; esso ci dà oggigiorno 
dei fatti al posto delle antiche teorie che non erano altro se non ipotesi 
più o meno attendibili. Fu mediante il microscopio che Brinell, Tcher- 
noff, Osmond, Howe, Sauveur, Roberts-Austen, Stead, Arnold e molti al- 
tri determinarono in questi ultimi anni e in modo sufficientemente pre- 
ciso quali sono i trattamenti metallurgici clie l'acciaio, ad. es., deve subire, 
perchè la sua struttura interna riesca la migliore possibile, quella cioè che 
gli conferisce le proprietà fisiche migliori. 

E come che quest'ultimo attributo non è sempre esaurientemente ac- 
certato mercè le solite prove di trazione, ecc. che si usano fare per sag- 
giare la bontà dei metalli, si capisce di quanta utilità possa risultare il 
microscopio allo intento di accertare se l'acciaio di cui vogliamo ad es. 
servirci per la costruzione di un albero a manovella, di un elemento da 
cannone, o di una piastra di corazzatura sia stato dal fabbricante trat- 
tato come si voleva o non invece maltrattato. E particolarmente utile 
riesce l'analisi microscopica quando per converso si tratti di indagare le 
cause per le quali quel dato metallo non corrispose all'aspettazione, ve- 
nendo meno all'improvviso senza apparente ragione o non dando i ri- 
sultati che era lecito aspettarsene dalla sua composizione chimica e dalle 
prove di trazione, di piegamento ecc., che si usano nei collaudi. 

Troppo vasta impresa sarebbe il voler dare anche solo un rapido 
cenno della maniera come si giunga a risolvere i sopra indicati problemi 
pratici per qualunque genere di metallo o di lega. Il campo, del resto, 
non è neppure bene nè completamente esplorato, e non essendo d'al- 
tronde compatibile con l'indole di questa Rivista l'addentrarsi in parti- 
colari che tedierebbero la generalità dei lettori, mi limiter a sfiorare 
l'argomento, restringendolo inoltre ai soli metalli più studiati e di uso 
generale, cioè il ferro e l'acciaio, specialmente quest'ultimo, che entra in 
proporzioni preponderanti nelle molteplici parti di una nave moderna. 


254 USO DEL MICROSCOPIO 


Che cosa è l'acciaio. — Necessità vuole, prima di mostrare quali 
servigi può rendere il microscopio nell'esame dell'acciaio, che ci formiamo 
una idea ben chiara di questa lega, e che in conseguenza accenniamo di 
volo e per sommi capi alle moderne teorie sulla sua costituzione. 

L'acciaio è la lega che oggidi più interessa il mondo in generale e la 
marina da guerra in particolare. Molto si è studiato nei tempi addietro 
e molte cose si sono imparate sull'acciaio, ma le nozioni acquistate si ot- 
tennero principalmente con mezzi empirici. 

Fu Bergmann che prima ancora del principiare del secolo XIX ad- 
ditò come pochi decimi per °/, di carbonio trasformano il ferro puro nella 
infinita varietà degli acciai conosciuti. 1 Questa veramente minima quan- 
tità di carbonio non esiste allo stato libero nell'acciaio, ma trovasi com- 
binato chimicamente col ferro, sotto forma di un carburo corrispondente 
alla formola Fe,C. 

I caratteri che contraddistinguono le fasi di passaggio del ferro al- 
l'acciaio appariscono dagli schizzi qui appresso, che tolgo ad una me- 
moria del prot. Arnold. 

Fig. 1*. — Rappresenta il ferro commerciale, visto al microscopio * 
con un ingrandimento poniamo 
di 100 diametri. Esso apparisce 
costituito da poligoni di ferro puro, 
derivanti dalla intersezione di cri- 
stalli appartenenti al sistema cu- 
bico. Ciascuno di questi poligoni 
o grani non è un cristallo, ma 
è formato da tante lamelle cri- 
stalline tutte orientate nello stesso 
modo ; però l'orientazione comune 
delle lamelle differisce di solito 
enormemente da un grano all'al- 
tro. Il ferro puro costituente questi 
grani è stato da Howe denominato 

Fig. 1. | ferrite. 
Fig. 2. — Se ora si aggiunge una piccolissima quantità di carbo- 


1 Ricordiamo che l'acciaio è una lega su 1000 parti della quale 997 più o 
meno sono costituite da ferro e da pochi millesimi di impurità ; il resto è car- 
bonio. 

2 Il modo di fare queste osservazioni è indicato più avanti. 
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nio, per es. 3 parti, per ogni 1000 di ferro, si osserva sotto al microsco- 


pio che !/, circa della massa dei 
grani poligonali primitivi si è tra- 
sformata in una sostanza più scura, 
di aspetto perlaceo, e che appunto 
per questo fu dall'Howe denomi- 
nata perlite. Questa perlite (rap- 
presentata in figura ualle aree 
tratteggiate) non è altro che vero 
acciaio, mentre i rimanenti */; 
della massa restano ferrite come 
prima. Se andiamo a guardare 
più addentro in questo vero ac- 
ciaio e sottoponiamo cioè la per- 
lite a un ingrandimento molto 
forte, per es. 1000 diametri, vedre- 
mo che essa non è una sostanza 
omogenea, ma consiste di minutis- 


sime pagliuzze alternate di ferrite e di carburo di ferro Fe,C. Peraltro le 
proporzioni rispettive delle pagliuzze di carburo di ferro e di quelle di fer- 
rite si trovano sempre le stesse in tutte le perliti dei diversi acciai, e cioè 
87 °/, di ferrite e 13 °/, di carburo Fe,C o cementite, come per brevità venne 
denominata dai metallografisti. La perlite è dunque una lega a proporzioni 
fisse, 0, come più brevemente dicono i metallografisti, una lega eutettica 
(dalle due parole greche che vogliono dire di perfetta costituzione 1), 


Fig. 3". — Se ora aggiun- 
giamo al terro della fig. 1 una per- 
centuale di carbonio pari a 6 parti 
su 1000 (ossia 0.6 ?/, giusta la no- 
tazione solitamente adottata), os- 
serveremo sotto al microscopio 
che i $ della struttura si sono 
trasformati in vero acciaio o per- 


lite. Adunque, mentre lo acciaio 
al 0.3 di carbonio contiene a di 


perlite su d'un fondo di ai fer- 
9 
rite, quello al 0.6 contiene g per- 


lite e 5 ferrite. 


‘La lega a tipo eutettico esiste anche per tutti cli altri metalli che formano leche 
(bronzi, ottoni, ecc.) ed è la sola fra queste che non dia orizine a liquazioni nei getti. 
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Aggiungiamo ancora carbonio, fino a raggiungere press’ a poco il 
tenore 0.9 °/,. Il ferro diventa allora saturato, poichè tutta intiera la 
massa si trova trasformata in perlite o vero acciaio (fig. 4). La ferrite 
è del tutto scomparsa come costituente libero. 
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Infine, fig. 5, aggiungendo altro carbonio, per es. arrivando all'1.2 °/,, 
il metallo resta soprassaturo e si trova consistere di una matrice di 
perlite a larghi grani i cui interstizi sono riempiti da inviluppi di ce- 
mentite, ossia di quel 0.3 °/, di carbonio che trovasi in eccesso sulla dose 
di saturazione 0.9, combinato chimicamente col suo equivalente di ferro 
sotto forma del carburo Fe,C !. 

Acciai saturi e acciai soprassaturi sono quelli adoperati per gli utensili 
e pei proietti di artiglieria: quelli non saturi sono in massima gli acciai 
da costruzioni metalliche, da corazza, da cannone, da apparati motori. 


Come si forma la struttura dell'acciaio. — Quanto precede forma 
il lato anatomico dell’ argomento. Passiamo ora ad un rapido cenno di 
quello, assai più importante, che può dirsi biologico, siccome Osmond con 


' Un maggiore eccesso di carbonio, fino a raggiungere per es. il 2, il 3, il 
5 per cento, condurrebbe gradatamente alla ghisa. 
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felice paragone defini la vita dei metalli, cioè il loro modo di forma- 
zione; la maniera con cui si modificano e se ne trasforma la struttura 
sotto l’ influenza dei tre agenti: temperatura, pressione e tempo; e la 
funzione che in tutto questo spetta all’uno o all'altro degli elementi co- 
stitutivi della loro massa. 

Limitando, come sempre. il nostro argomento all'acciaio, per farsi 
un’ idea chiarissima, del suo modo di formazione nulla di più adatto che 
rilevarne per un momento le analogie con una soluzione concentratis- 
sima di qualche sale facilmente cristallizzabile, per es. l’allume di rocca. 
Se prendiamo un pezzo di allume cristallizzato * e senza aggiungervi me- 
nomamente acqua lo andiamo cosi asciutto dolcemente riscaldando in una 
capsula di porcellana, esso dapprima sembrerà inumidirsi; poscia i cri- 
stalli distinti che lo compongono appariranno ammassarsi gli uni addosso 
agli altri formando un insieme amorfo sul punto di fondere, e che a grado 
a grado diventa effettivamente liquido. 

Si avrà allora una soluzione di cristalli di allume nella loro acqua 
di cristallizzazione. 

Se ora lasciamo raffreddare questo liquido, lo vedremo cristallizzare 
di nuovo come prima, non lasciando di residuo libero nè una goccia di 
acqua nè un pizzico di allume. Abbiamo qui, dunque, il caso di una so- 
luzione eutettica dei due componenti: allume e acqua. 

Se invece prima di lasciar raffreddare la soluzione la allunghiamo 
con pochissima acqua alla stessa temperatura, osserveremo che nel rat- 
freddamento si vanno formando qua e là dei grossi cristalli come prima; 
però a fenomeno ultimato risulterà un ammasso di cristalli di allume di 
rocca, fra i cui interstizi troveremo imprigionata dell’acqua e precisamente 
in quella stessa quantità che avevamo aggiunta alla soluzione. Tale acqua 
adunque, appunto perchè in eccesso alla proporzione eutettica, viene ri- 
gettata per la prima dalla soluzione, facendo si che questa, nei molti 
punti in cui stanno per formarsi i cristalli di allume, resti più concen- 
trata, e precisamente in un grado corrispondente alla composizione 
eutettica (allume + acqua di cristalllizzazione): e solamente quest'ultima 
parte della soluzione passa a cristallizzarsi racchiudendo inframmezzata 
ai suoi elementi cristallini l'acqua che era in eccesso. 

E facile immaginare che il rovescio succede qualora, anzichè aggiun- 
gere acqua, se ne lasci invece evaporare dalla capsula di porcellana un 
tantino di quella appartenente ai cristalli. Lasciando raffreddare il liquido 
nel quale è ora in eccesso l'allume, vediamo una parte di qnesto sepa- 
rarsi e sfiorire qua e là allo stato anidro, mentre il resto s'impossessa di 


' Ricordiamo che l’allume cristallizzato o alinne di rorca non è altro che 
il doppio solfato di allumina e putassa contenente nei suvi cristalli una propor- 
zione definita di acqua, detta arqua di cristallizzazione. 
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tutta l’acqua ora rimasta in proporzione adatta alla composizione eutet- 
tica, e cristallizza insieme a questa per conto proprio. Troveremo a raf- 
freddamento completo un ammasso di cristalli eutettici, frammisti a parti 
di allume anidro. | 

Non diversamente comportansi le leghe metalliche in generale e l'ac- 
ciaio in particolare. Essi seguono la teoria della soluzione di un metallo 
nell'altro, stabilita dal Le Chatelier: « A seconda della composizione di 
« una qualsiasi lega in fusione che si lasci lentamente raffreddare, il me- 
«tallo che trovasi in eccesso comincia durante il raffreddamento a se- 
« pararsi in molteplici punti deila dissoluzione solidificandosi per conto 
« suo; e continua a precipitarsi fino a che la parte rimasta ancora liquida 
« raggiunga ls composizione eutettica. A partire da questo punto l'un 
« metallo trovasi saturato dall'altro ed allora entrambi si soliditicano si- 
« multaneamente, avviluppando i cristalli dell'elemento che si era sepa- 
« rato prima o restandone avviluppati secondo le proporzioni iniziali dei 
« componenti della lega ». 

Applicando tutto questo all’acciaio, è oggidi generalmente ammesso 
che alle temperature elevatissime alle quali viene fabbricata !, questa lega 
di terro e carbonio sia una soluzione di carburo di ferro nel ferro (ossia, 
in termini metallografici, una soluzione di cementite nella ferrite). Questa 
soluzione, che in omaggio al prof. Martens di Berlino, l'Osmond volle de- 
nominare martensite, lascia durante il raffreddamento segregare prima 
il ferro o prima la cementite secondochè è soprassatura dell'uno o del- 
l'altro costituente, e ciò fino a che il rimanente della massa finisce per 
raggiungere una certa composizione definita, quella eutettica, la quale, 
come si è detto, risulta sempre la stessa, qualunque sia l'originario te- 
nore di carbonio. Senonchè la particolarità dell'acciaio rispetto alle altre 
leghe sta in ciò che questi fenomeni di segregazione avvengono dopo che 
tutta la massa in fusione si è rappresa, siccome ha din.ostrato il micro- 
scopio. Si ha dunque il caso di una vera soluzione solida nella quale si 
producono gli stessi fenomeni che nelle soluzioni liquide. Al momento in 
cui la martensite, espulso dal suo seno il costituente che vi si trovava 
in eccesso, raggiunge la composizione eutettica, al momento cioè che per 
le soluzioni liquide corrisponderebbe alla solidificazione simultanea dei com- 
ponenti eutettici, avviene per l’acciaio, con notevole sviluppo di calore, lo 
sdoppiamento della martensite nei suoi due elementi, i quali, mentre prima 


———& 


‘Ricordiamo che l'acciaio, prodotto intermedio nella scala che dalla ghisa 
va al ferro, si può fabbricare o togliendo carbonio alla ghisa (acciai di ridu- 
zione) o argiungendo carbonio al ferro (acciai di cementazione) o fondendo in- 
sieme ghisa e ferro mescolati in giusta proporzione perché ne risulti un prodotto 
carburato intermedio (acciai Martin-Siemens). In quel che segue intendiamo ri- 
ferirci più specialmente agli acciai da costruzione, che di solito appartengono 
al tipo Martin-Siemens. 
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erano disciolti l'uno nell'altro, si separano ora sotto forma di minutissime 
laminette alternate di cementite e ferrite: in altri termini la martensite 
passa in perlite. Questo punto critico, ho detto, è accompagnato da no- 
tevole sviluppo di calore. 

Quanto precede spiega adunque l’originarsi delle strutture delle figure 
2,3, 4 e 5, nelle quali pertanto troviamo ferrite e perlite, o sola perlite, 
o perlite e cementite, secondoché il carburo di ferro esisteva in proporzione 
inferiore, eguale o superiore a quella eutettica. 


Tutto questo, giova ripeterlo, ha luogo sempre che il raffreddamento 
avvenga in modo lento. Che se invece di essere lentamente raffreddato 
l'acciaio venga bruscamente immerso in un liquido freddo, le trasforma- 
zioni e liquazioni sopra descritte restano soppresse in tutto o in parte, 
secondo il salto di temperatura e la rapidità di detto salto ; e ciò perchè 
è stato sottratto il tempo necessario alla produzione ed allo svolgimento 
dei fenomeni stessi. Il carbonio pertanto conserva in tutto o in parte la 
sua condizione di carburo disciolto nel ferro, come trovavasi a tempera- 
tura elevata. 

Un saggio di acciaio da cannoni, p. es., che si trovi in queste con- 
dizioni, ci rivela sotto al microscopio che la ferrite, la perlite e la cemen- 
tite non sono apparsi per niente, e la massa, la quale come si è detto 
è martensite, presenta un aspetto abbastanza omogeneo, a struttura amoria 
o confusamente aghiforme, che è impossibile risolvere in parti più distin- 
guibili anche con i più forti ingrandimenti. 

Se ora a questo stesso acciaio si faccia percorrere la via inversa, 0 
in altri termini, se mediante riscaldamento lo riportiamo a temperatura 
elevata per poi lasciarlo lentamente raffreddare, la martensite, d'accordo 
con la teoria di Le Chatelier, si torna a disfare riproducendo la struttura 
delle figure 2, 3, 4 e 5. 

In questa trasformazione a rovescio si incomincia prima a separare 
per es., la ferrite che si trova in eccesso rispetto alla composizione eu- 
tettica, e poi, continuando il raffreddamento, appena si raggiunge il punto 
critico (circa 700°, poco più, poco meno) bruscamente le restanti zone 
di martensite si trasformano in perlite con svolgimento di calore. 


» 
e: è 


influenza del caiore. — Ma il ferro. abbiamo detto, è un elemento 
di natura cristallizzabile: esso infatti, durante la separazione alla quale 
ho testè accennato, si segrega sotto forma di cristalli. Questa segrega- 
zione che avviene ad un dato istante mentre procede il lento raffredda- 
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mento dalle temperature elevatissime di origine, incomincia con la for- 
mazione, in punti innumerevoli della massa, di minutissimi cristalli di ferrite 
i quali non altrimenti che nelle soluzioni saline, formano i centri intorno 
a cui, però con estrema rapidità, si raggruppano e si ramificano a forma 
dendritica altri elementi cristallini di ferrite, e questi singoli gruppi o grani 
schiacciano fra loro (vedi fig. 2) la rimanente lega, ormai divenuta eutet- 
tica, e che ad un dato momento, ossia quando il raffreddamento ha rag- 
giunto una data temperatura (700° su per giù) passa, come s'è detto, 
bruscamente in perlite. La tormazione di cristalli e quindi la struttura 
granosa che ne risulta è dunque solo possibile a temperature superiori 
a questo formarsi della perlite. Ma v'ha dippiù: perchè i cristalli risul- 
tino grossi è necessario che alla ferrite sia agevolata la mobilità indi- 
spensabile ad accorrere verso i propri centri di aggruppamento ; ora più 
la temperatura di riscaldamento sale oltre i 700° circa, più cresce quello 
stato di plasticità e cedevolezza delle molecole che caratterizza il metallo 
rovente, e viemmaggiormente resta pertanto favorita la formazione di 
grossi cristalli. 

La tendenza dell'acciaio a formare grani più o meno grossi è molto 
bene rappresentata dalla figura 6 che tolgo da una memoria di Tchernoif, 


Fig. 6. 


e nella quale o segna lo zero della scala termometrica, c il punto di Mm- 
sione; a la temperatura a cui incomincia, durante il progressivo riscal- 
damento, la dissoluzione del carburo di ferro nel ferro (formazione della 
martensite); / la temperatura in cui la dissoluzione essendo completa, 
la massa comincia ad acquistare la tendenza, qualora raffreddata, a segre- 
gare ferrite. Le ordinate y della curva condotta da b rappresentano sim- 
bolicamente la grossezza della grana corrispondente alla temperatura x. 
I punti a, b, c inoltre non sono fissi sulla scala, ma più l'acciaio è duro 
più essi sì ravvicinano ad o e viceversa. Dunque a una data temperatura 
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un acciaio pud prender grana fina e un altro per es. grana grossa secondo 
la qualità. Per tutti però vale la conclusione che: più alta è la tempe- 
ratura alla quale portiamo l'acciaio (per es. per ricuocerlo) e più grossa 
ne troveremo la grana dopo averlo lasciato lentamente raffreddare. Ed a 


questo risultato fa perfetta- 
mente riscontro la struttura 
che si presenta al microscopio. 
Un acciaio da cannoni, per es., 
mal ricotto, ossia pel quale siasi 
oltrepassato di soverchio il 
punto à, ci offre l'aspetto della 
fig. 7 nella quale la ferrite, 
anzichè essere suddivisa in mi- 
nute particelle uniformemente 
distribuite e alternate a minute 
aree di perlite (vedi fig. 2), 
trovasi invece disseminata in 
poche e grosse zone cristal- 
line, mentre dal canto suo la 
perlite vedesi raccoltainlarghe 
aree appartate. Se, come la 


Fig. 7. 


pratica ci insegna e numerose esperienze scientifiche confermano, una 
struttura a grana fina è quanto possa desiderarsi di più resistente e tenace 
per qualsiasi genere di acciaio, è evidente quanto debba considerarsi da 
rigettare un acciaio che sotto lo esame microscopico ci presentasse una 


Fig. 8. 


eee 


struttura come quella della fig. 7. 
Un esempio notevole dell‘ appli- 
cazione di questo principio lo tro- 
viamo in quell’ asse di elica illu- 
strato dal Seaton, ‘ che pur aven- 
do sodisfatto con buon risultato a 
tutte le prove di trazione, di fles- 
sione, ecc. prescritte dalle regole 
del Board of Trade,subitamente, 
dopo aver funzionato un certo nu- 
mero di anni, senza alcun indizio 
preventivo si ruppe in due parti, 
per ragioni che restarono miste 
riose fino a che non si ebbe ricorso 
all’ aiuto de! microscopio. Ecco in 
fig. 8 l'aspetto che presentava 


' Vedi Trans. Inst. N. A. anno 1896, di dove prendiamo le fig. 8 e 9. 
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l'interno della struttura di questo asse, e in fig. 9 quello che avrebbe 
dovuto presentare se fosse stato 
ricotto a dovere. 

Questa fu dunque una delle 
cause della rottura. Delle altre, 
pure rivelate dal microscopio,avrò 
occasione di far cenno più in- 
nanzi. 


Usi dei microscopio. — Ar- 
rivati a questo punto possiamo in 
termini generali cominciare a dare 
una risposta più concreta alla do- 
manda che avevamo formulata in principio: che cosa si propone di esami- 
nare e scoprire il microscopio ? 

Nell'esame di qualunque acciaio, sia esso per scafi o per cannoni o 
per corazze o per parti di macchine, il microscopio viene, dal punto di 
vista puramente pratico, indirizzato a ricercare cinque cose: ! 

il modo di essere dei diversi costituenti; 

la finezza della grana; 

l'aderenza perfetta di un grano agli altri per tutto il contorno po- 
ligonale, che ne rappresenta la sezione, secondo la superficie del saggio 
in esame; 

la suddivisione per quanto possibile estrema, e l'uniforme alterna- 
zione dei costituenti micrografici per tutta la massa; e finalmente, pos- 
siamo aggiungere : 

l’assenza di elementi »20rbosi, quali sarebbero le scorie, i solfuri, 
ed altre impurità del genere. 

Illustriamo a grandi tratti queste diverse caratteristiche dell’ esame 
microscopico. 

Modo di essere dei diversi costituenti. 

Se ogni buon acciaio allo stato naturale (ossia non raffreddato bru- 
scamente da temperature elevate) deve consistere di perlite e ferrite 
(tig. 2, 3) o di perlite e cementite (fig. 4, 5); e se ogni buon acciaio 
temperato non può conservar traccia di perlite, è certo che, ad esempio, 
la presenza di quest’ultima in un acciaio temperato ci dimostrerà che il 


‘ Sono parecchie altre, e del pari importantissime, le ricerche che si fanno 
col microscopio; ma esse interessano più il campo scientifico e quello del fabbri- 
cante anziche l'ambito del costruttore, dal cui punto di vista ci siamo in queste 
pagine esclusivamente collocati. 
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riscaldamento precedente alla tempera non fu abbastanza uniforme per 
tutta la massa; sicché questa potra eventualmente difettare di omogeneita. 
E al modo istesso, parti di martensite tuttora presentiin un acciaio che 
sia stato prima temperato e quindi ricotto allo scopo di far sparire ogni 
traccia di tempera, non deporranno certamente per una ricottura sufficien- 
temente accurata. Bastino questi pochi accenni per dimostrare tutta lim- 
portanza di questa parte dell'ufficio assegnato al microscopio. 

E passiamo alla finezza della grana e all'aderenza dei cristalli. 

Ho già accennato come la finezza della grana sia di somma impor- 
tanza per la durezza e la tenacità. Ora, non sempre è facile, e alle volte 
neppure possibile, l'apprezzare al suo giusto valore se una data grana 
quale apparisre all'occhio nella frattura delle barrette sottoposte a prove 
di trazione, abbia rispondenza, e quanta, colla grossezza effettiva dei cri- 
stalli micrografici ammissibile per quella data qualità che si esamina. 

Ecco nella fig. 10 due saggi appartenenti a barreti. tolte da due di- 


Fig. 10. 


verse piastre di corazzatura di composizione chimica praticamente iden- 
tica !, entrambe sottoposte con buon esito alle prove di collaudo prescritto 
dal capitolato, per le quali ebbero a sopportare l'una un carico di rot- 
tura di 84.3 kg. con allungamento di 11.2 °/,, e l'altra 84.9 kg. con 12.9 °/, 
di allungamento. Le differenze come si vede, sono tanto piccole che si 
potrebbe da queste cifre persino interire di trovarsi in presenza di bar- 
rette staccate dalla stessa corazza, e nessuna positiva conclusione è pos- 
sibile trarre dall'aspetto, pur diversissimo, della frattura, qualora si vo- 
lesse giudicare se l'una delle piastre sia o pur no in difetto, e nel caso 
affermativo sino a qual punto, e perchè. È soltanto il microscopio che 
può rivelarci tutto questo, mostrandoci le vere dimensioni degli elementi 


t per quella di dritta © — 0,27 , Mn Z= 0,58 , Ni = 3,00 


e per quella di sinistra C — 0,26 , Mn Z 0.54 , Ni — 3,08 
Solfo, fosforo e silicio con differenze anche minori. 
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cristallini, la loro distribuzione, l'orientamento delle lamelle da un grano 
all'altro, e la loro reciproca coesione. In una serie di conferenze fatte 
l'estate scorsa all'Associazione degli Ingegneri Civili di Londra‘ fu mo- 
strato fra gli altri saggi un pezzo tolto da un gancio di ferro battuto, 
rottosì repentinamente durante il lavoro. L'esame microscopico potè di- 
mostrare perfettamente che la rottura si dovette all'essere stato questo 
gancio sovrariscaldato durante la fucinazione. La struttura che di solito 
il ferro presenta sotto il microscopico, cioè a lamelle di ferrite intram- 
mezzate da puntini di scorie, si trovò nel saggio in questione completa- 
mente alterata : la ferrite erasi riunita qua e là in enormi cristalli, e la 
scoria anch'essa vedevasi aggruppata in masse irregolari separate ; inol- 
tre la sezione era attraversata da numerose venature o cricche. 

Nè soltanto le dimensioni degli elementi, ma anche l' orientamento 
da un grano all'altro e la loro aderenza reciproca sono di capitale im- 
portanza nei fenomeni di cedimenti e rotture che si verificano in pratica. 

Circa l orientamento, di solito esso differisce immensamente da un 
grano all'altro, come si è già detto ; ma si ebbero ad osservare dei casi, 
per fortuna rari, nei quali le lamelle hanno presentato una orientazione 
comune 0 assai poco ditferente in tutti o nella maggior parte dei grani, 
e un tal fatto non mancò di dimostrarsi causa di debolezza e di tendenza 
alla frattura. . 

E ancora più grande è l'importanza dell’ aderenza tra un elemento 
cristallino e l’altro. 

Il prof. Ewing dell'Università di Cambridge ha costruito un piccolo 
apparecchio di trazione capace di agire sotto il campo di un microsco- 
pio, e servendosi di tal meccanismo ha sottoposto ad esperimento delle 
barrette piatte di acciaio. Finchè la trazione, operata nelsenso dell'asse 
delle barrette, si manteneva nei limiti di elasticità, nulla osservasi di par- 
ticolare; ma appena cominciava lo sfibramento apparivano effetti visi- 
bili. Si vedevano attraverso il saggio, normalmente alla direzione dello 
sforzo, delle linee oscure, che sembravano come crepacci allorchè illu- 
minati con luce normale, ma che diventavano luminose quand'erano ri- 
schiarate con luce obliqua, nel tempo stesso che le altri parti del sag- 
gio, prima luminose, restavano a loro volta oscurate. Da questo il prof. 
Ewing evidentemente dedusse che il saggio non s'era già screpolato, ma 
che il suo allungarsi era semplicemente dovuto allo scorrimento dei cri- 
stalli l'uno sull’ altro, non altrimenti che succederebbe in un mazzo di 
carte che si schiacciasse di tianco, facendone scorrere gli elementi uno 
sull'altro ; la Ince in questo caso sarebbe riflettuta ora da una faccia ora 
dalla faccia adiacente di ciascun elemento, secondo la direzione del rag- 
gio luminoso. 


' Vedi l'« Engineering » del 14 giugno 1901. 


PER L'ESAME DEI METALLI. 265 


Dice il Tchernoff che se osserviamo al microscopio un saggio di 
acciaio fuso, noi vedremo che i grani non aderiscono I uno all'altro in 
tutte le loro parti, ma si aggruppano qua e là mantenendosi separati da 
intervalli microscopicamente considerevoli; in una parola, l'acciaio ap- 
pena fuso e raffreddato presenta al microscopio un aspetto poroso da 
far subito svanire ogni idea di tenacità. È noto infatti come l'allunga- 
mento dei saggi di acciaio fuso sottoposti a trazione sia notevolmente 
inferiore all'allungamento di quelli di acciaio fucinato della stessa qualità. 
Or queste linee di distacco fra i grani, se numerose e disposte in pro- 
secuzione, possono costiture, nei getti, linee di debolezza, da cui si origi- 
nano quelle repentine fratture che sono così caratteristiche nell'acciaio 
fuso !, 

Questa deficienza di aderenza si osserva alle volte anche nei pezzi 
fucinati. Essa fu, secondo l'opinione espressa dal prof. Arnold, un'altra 
delle cause di rottura dell'asse d'elica illustrato dal Seaton (v. fig. 8) 
giacchè i cristalli di ferrite, anzichè inframmezzati e ramificati in mezzo . 
alla perlite, se ne differenziano per linee di separazione nette, continue 
e quasi taglienti, che depongono per una aderenza piuttosto scarsa. 

E passiamo alla suddivisione ed alla distribuzione degli elementi mi- 
crogratici. 

Perchè un acciaio dia aflidamento di buoni risultati è necessario che 
oltre alla grana fina, a cui corrisponde la piccolezza e la suddivisione 
degli elementi micrografici, presenti una struttura tale che questi ele- 
menti risultino il più che possibile inframmezzati, alternati e addentellati 
gli uni agli altri (vedi fig. 9). 

In una memoria * presentata alla riunione degli Ingegneri navali inglesi 
nel 1900, il sig. ingegnere R. Schanzer della Acciaieria di Terni ha illu- 
strato due casi interessanti di rotture di pezzi in acciaio, dovute con 
tutta probabilità alla mancanza dei sopraindicati requisiti nella struttura. 
L'un esempio riguarda un asse appartenente a un laminatoio dell’ Accia- 


‘ Ciò prova quanto sia necessaria la ricottura dei getti di acciaio prima di 
servirsene. Poichè riesce impossibile, anche col più vigoroso martellamento, di 
far aumentare il peso specifico dell’acciaio fuso allorchè riscaldato oltre il 
punto d, così, ne conclude il Tchernoff, bisogna ammettere come probabile che 
durante il riscaldamento da o a b la dilatazione complessiva di ciascun grano 
considerato isolatamente sia assai superiore a quella delle dimensioni esteriori 
del blocco di acciaio; di modo che ne) momento in cui questo, attraversando 
il punto è, passa dallo stato cristallino a quello amorfo, anche i grani avranno 
assorbito gli interstizii che li separavano, saldandosi definitivamente insieme. Ciò 
trova conferma nel fatto che un vigoroso martellamento fatto invece a tempe- 
ratura inferiore a b aumenta notevolinente la densità dell’acciaio fuso, che da 7,8 
si è potuto in certi casi portare fino a 8,0 

* Questo scritto è pubblicato nell'Engineering del 27 aprile 1900, dal quale 
abbiamo potuto riprodurre con abbastanza nitidezza la minuta struttura rap- 
presentata nelle fig. 11 e 12. 
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ieria, il quale, dopo 8 anni di lavoro continuato si dovette togliere da 
posto per la comparsa di una profonda fessura in vicinanza di uno degli 
accoppiatoi, accompagnata da molte altre cricche disposte secondo le ge- 
neratrici della superficie esterna. 

La figura 11 rappresenta la struttura microscopica di uno dei mol- 
tissimi saggi esaminati. Col lieve ingrandimento di appena 20 diametri 
si puè vedere che i grani di ferrite (striscie più chiare in figura) anziche 
uniformemente sparpagliati in mezzo alla perlite (campi picchiettati), si tro- 
vano disposti in strisce o bande longitudinali, stratificate con la perlite 


e, quel che è notevole, parallele all'asse del pezzo, ossia disposte nel senso 
in cui questo dovette venire stirato durante la laminazione o la fucina- 
tura. Tale disposizione della ferrite, oltre al comprovare la poca bontà 
della struttura ed a spiegare le cricche longitudinali, sarebbe pure un in- 
dizio abbastanza attendibile della probabilità che quell'asse (che fu fornito 
da una Casa estera) non sia stato ricotto dopo la fucinazione, perchè al- 
trimenti si sareLbe dovuto avere la struttura confusa della figura 9. 

Il secondo caso illustrato dallo Schanzer è quello di una lamiera che 
per essere stata trovata eccezionalmente fragile fu da lui sottoposta al- 
l'esame microscopico. La figura 12 mostra all'ingrandimento di 50 dia- 
metri, la curiosa identica stratificazione della ferrite e della perlite.. 

Lo Steal ha fatto rilevare a questo proposito che la ragione per la 
quale la tendenza allo scorrimento resta facilitata allorchè i grani di uno 
stesso costituente trovansi ammassati e stratificati in zone separate deve 
ricercarsi neila differenza di durezza tia i costituenti stessi. La ferrite, 


PER L'ESAME DEI METALLI. 267 


come fu provato da Behrens ed altri, essendo ferro puro è abbastanza 
molle e facilmente si riga con un ago di acciaio; la cementite invece è 
durissima ed è impossibile rigarla; la perlite, lega eutettica dei due pre- 
cedenti, ha una durezza intermedia fra essi e per conseguenza, allorchè 
in mescolanza nello stesso acciaio, l'uno dei costituenti sotto l'azione degli 
sforzi esterni presenta una elasticità e una resistenza notevolmente diversa 
dall'altro, e può, se la struttura vi si presta, persino distaccarsene. 

Piegando un saggio fino a provocarne la rottura, e riuniti i due pezzi 
sotto al microscopio, lo Stead ha dimostrato che le linee di rottura se- 
guono la cementite negli acciai duri, le pagliuzze di scoria nei ferri pu- 
dellati, il fosfuro di stagno nella lega stagno-fosforo, ecc. 

Ed ora, poche parole sugli elementi snorbosi, ossia sulle impurità 
quali vengono rivelate dal microscopio siccome cause conducenti alla 
rottura. 

L'acciaio così come finora per scopi teorici l'abbiamo definito, cioè 
un composto formato unicamente di terro e carbonio, non potrebbe ser- 
vire per le applicazioni della pratica. A conferirgli maggior resistenza 
senza che nel tempo stesso abbia a scapitarne la tenacità (cosa che suc- 
cederebbe qualora volessimo aumentare la resistenza solamente col far 
crescere il tenore di carbonio), i fabbricanti aggiungono alla lega teorica 
ferro-carbonio una certa dose di manganese, solitamente nelle propor- 
zion) di 0,20 a 0,60 per cento. Disgraziatamente questo corpo non è di- 
stinguibile al microscopio, il che se da una parte è maie d'altro lato 
non ha una grande importanza trattandosi di un elemento giovevole e 
non nocivo. Si ritiene che esso vada a rinforzare e rendere più rizido 
e più tenace il corpo dei cristalli di ferrite, e che possa anche entrare 
nella composizione della cementite sotto forma di un doppio carburo di 
ferro e manganese. Ma a noi poco interessa addentrarci nel merito di 
tali ipotesi, e volemmo solo far menzione di questo importante ingrediente 
di ogni acciaio commerciale per distinguerlo in molo ben preciso dalle 
vere impurità che sono poi tre: il silicio, il fos'oro e lo zolto. Anche i 
primi due sfuggono tinora al microscopio, ! ma fortunatamente l'ultimo, 
che del resto è il più nocivo di tutti anche alle dosi minime di 0,1 per cento, 
non è riuscito a sottrarsi all'occhio scrutatore del inetallogratista. 

Esso presentasi di solito come solturo di ferro e si riconosce age- 
volmente al suo colore, mentre quanto alla forma, si osserva in globuli 
oppure in cordoncini ovali allungati o in venature inframmezzate agli altri 
costituenti, e sempre mancante di aderenza con questi. E molto esiziale 
perchè, assai più fusibile della martensite, resta ancora allo stato liquido 


' Recenti studi di Stead mostrerelbero che c'è mezzo di riconoscere micro: 
graficamente anche la presenza del fosforo nell'acciaio, purche in quantita non 
trascurabili. Finora pero le ricerche nun possono dirsi esaurienti. 
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tra i grani gia solidificati delle altre sostanze, mantenendoli staccati lad- 
dove trovasi presente. 

La figura 13 qui riprodotta à ancora tratta dall'asse d'elica illustrato 
dal Seaton, e dimostra come questa sia stata un’altra delle cause di rot- 


FiB. Fig. 14. 


tura dell'asse stesso. Il solfuro è appunto sotto forma di bacchettine al- 
lungate. 

Impurità egualmente nocive, quantunque estranee alla costituzione 
dell'acciaio, sono le particelle di scoria che alle volte restano entro la massa 
metallica in fusione. Lo Stead, come dissi altrove, ha mostrato l'induenza 
che questi piccoli filamenti di impurità possono avere in un metallo mal- 
leabile cercando di provocare la rottura di un saggio per esaminarlo poi 
al microscopio. La figura 14 dimostra la giustezza delle conclusioni di 
Stead : essa rappresenta un acciaio da proiettili, che per essere stato tem- 
perato ad un grado di calore troppo elevato, ha subito varie fenditure 
interne. Or si vede cbe le linee di rottura si dirigono appunto lungo la 
traccia segnata da alcune impurità che trovavansi per caso nella massa. 


Tecnica microscopica. — Per terminare queste brevi note intorno 
all'importante argomento sul quale ho voluto richiamare l’attenzione dei 
lettori della /2/rista, dirò adesso brevemente come si preparano i saggi 
per le osservazioni e come si proceda a fare queste ultime. 
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Dalla zona che si vuole esaminare si distacca un pezzetto di metallo 
piuttosto piccolo e se ne forma un cubetto avente circa due centimetri 
di lato. Poi si passa con la lima a spianare una delle facce e quindi con 
carte smerigliate di qualità sempre piu fine si cerca di fare sparire ogni 
traccia dei denti della lima. La superticie viene da ultimo stregata su pelle 
ricoperta di tinissimo rosso da orefici sino a che diventi perfettamente 
speculare. 

Allorchè il saggio appartiene a una lega di metalli di diverso colore, 
per es. rame e alluminio, può senz'altra preparazione sottoporsi al mi- 
croscopio. Ma se, come nella maggior parte dei casi, i componenti hanno 
colori poco dissimili (acciaio), allora è necessario assai spesso trattare la 
superficie del saggio con reagenti che mettano in vista i diversi elementi. 
Si impiegano a tal uopo gli acidi, gli alcali, il succo di liquirizia e la tin- 
tura di iodio. Le soluzioni acide sono più o meno allungate e il saggio 
si tiene immerso in esse per pochi minuti; poi si lava con acqua, indi 
con alcool e finalmente si asciuga con precauzione mediante una pezzuola, 
o meglio con un getto d'aria compressa. Analogamente si procede con 
gli altri reattivi. Mediante l'attacco dell'uno o dell'altro dei quali, si rag- 
giunge lo scopo di dare una lieve colorazione o un aspetto diverso al- 
l'uno o all’altro dei costituenti. Cou un po’ di pratica si riesce così a di- 
stinguerli abbastanza agevolmente. 

Così preparato, il saggio viene allora portato sotto l'obbiettivo di 
uno dei buoni microscopi che oggidi si costruiscono per questo scopo, e 
mercè una combinazione di specchi e di prismi vi si fa cader sopra un 
raggio di luce proveniente da apposito lampadino elettrico. L’illumina- 
zione è dunque diretta e non per trasparenza, come nelle preparazioni 
anatomiche e atlini. La più usata è l'illuminazione verticale, ma alle volte 
si ricorre pure all'obliqua. L'ingrandimento che di solito risponde sut- 
ficientemente bene è quello di 100 diametri; ma a volte bastano solo 20 
diametri come nella fig. 1], e altre volte invece non ne bastano 1000, spe- 
cialmente per la martensite e per talune forme di perliti assai minute, 
che da un occhio inesperto potrebbero esser prese per martensite. 

Quanto al microscopio, esso non differisce nelle linee generali da 
tutti gli altri usati nei gabinetti di fisica o di anatomia, ma è fatto in 
modo che, oltre al render possibile un’ottima illuminazione diretta della 
superficie del saggio, si possa poi procedere a farne la fotografia. Ciò si 
ottiene col togliere il tubo portante l'oculare e mettere al suo posto una 
piccola camera oscura a sotlletto, portante il telarino per le lastre e gli 
altri accessori fotografici a tutti noti. Si costruiscono oggidi microscopi 
ad asse verticale e microscopi ad asse orizzontale : ma questi ultimi sono 
i migliori, perchè offrono maggiore stabilità, più facile regolazione delle 
distanze relative tra le loro parti, e più comodo mezzo di fare Je osser- 
vazioni e le fotografie. 
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Conclusione. — E nostro avviso che un grande avvenire e un'an- 
cora più grande diffusione siano riserbati a questo utilissimo mezzo di 
ricerche e di controllo. 

Molti fenomeni, tanto nella fabbricazione, quanto nell'uso dei metalli 
di cui si fa così largo impiego nella costruzione della nave moderna, i 
quali ancora sono poco studiati o la cui spiegazione è tuttavia un mi- 
stero, aspettano dal microscopio la loro razionale soluzione, allo stesso 
modo che l’ebbero fino a oggi quelli di cui mi occorse far cenno nelle 
pagine precedenti, e molti altri che per brevità mi fu impossibile anche 
solo toccare. 

Crediamo che nessun gabinetto chimico destinato a far l’analisi di 
metalli e leghe, e nessun laboratorio dove si eseguiscano prove di tra- 
zione, di flessione, di tempere, ecc., per il collaudo o la verifica dei ma- 
teriali adoperati nella costruzione di scafi, corazze, cannoni, proietti, ecc., 
possa oggidi rispondere convenientemente e scientificamente al compito 
impostogli se non è anche fornito del suo piccolo riparto per le analisi 
microscopiche. 


A. RUGGIERI 
Ing. Capo del Genio Navale. 


LE INDUSTRIE NAVALI SUL “ WANG-POO-RIVER,, 


Chiamasi « Wang-Poo-River » il fiume che bagna la Città di Shanghai, 
poche miglia prima di gettarsi nel delta del « Jang-Tse-Kiang. 

Nelle vicinanze del punto di confluenza, questo fiume forma l'an- 
coraggio di Woo-Sung, dove si arrestano tutte le navi di gran ton- 
nellaggio dirette a Shanghai, e non atte, per la loro troppo grande im- 
mersione, a superare l «inner bar» del fiume, sorgente perl appunto 
nel territorio interposto tra Woo-Sung e Shanghai. 

L'attuale villaggio di Woo-Sung è già riunito a Shanghai, con 
mediocre via mulattiera, e con un breve tronco di linea ferroviaria, che 
funziona regolarmente da diversi anni, nelle mani del Governo cinese. 

La tendenza delle navi a divenire sempre più colossali e la tendenza 
del fiume a divenire sempre meno profondo pare che abbiano cospirato 
insieme, pel futuro ed inevitabile decadimento dell'attuale magnifico porto 
di Shanghai e per la conseguente fortuna dell'ancoraggio di Woo-Sung. 

L' indecente agglomerazione di sordide catapecchie, abitate esclusi- 
vamente da indigeni, che forma adesso il villaggio di tal nome, si accinge 
perciò a trasformarsi in una grande Città all europea, ed il primo trac- 
ciato schematico di questa già va delineandosi geometricamente, col- 
l aspetto di una gigantesca scacchiera, nel territorio paludoso e deserto, 
che si estende oltre l argine sinistro dei fiume. Tra gli sterpi del terreno 
incolto sorge, giorno per giorno e s' infittisce, una fioritura di cartelli che 
indicano la persona, I’ ente, I’ ufticio ola banca, acquistatrici delle rispet- 
tive zone di terra, e preannunciano il sorgere dei pretenziosi edifici d' in- 
classificabile stile architettonico, che caratterizzano tanto inesteticamente 
le Città moderne dell’ Estremo Oriente. 

A Woo-Sung finirà senza dubbio coll’ accentrarsi una buona volta 
T intero movimento delle merci e dei passeggieri, che dalla grande via 
equatoriale dell Oceano Indiano, o da quella Australe d' Oceania, o da 
quella tropicale di San Francisco, o da quella Nord - orientale di Van- 
couver, s incrocia attualmente nel porto di Shanghai. 

Il punto più naturale d' intersezione delle grandi linee transoceaniche 


272 LE INDUSTRIE NAVALI 


percorse da navi sempre frettolose, preoccupate sopra tutto di non perder 
tempo e di compiere al più presto le loro operazioni di carico e scarico, 
trasbordo e rifornimento, si deve riconoscere essere alle foci del « Jang 
- Tse - Kiang » piuttosto che in quelle del « Wang - Poo - River. Tutt’ al 
più alla confluenza dei due. L’ evidente condizione d’ inferiorità in cui, 
a causa di ciò, è messo il porto di Shanghai, per effetto della propria 
situazione geografica, considerata in armonia alle esigenze sempre cre- 
scenti della navigazione internazionale, non farà che affrettare il giorno 
in cui il fortunato ancoraggio di Woo-Sung, più convenientemente si- 
tuato, più comodo e più accessibile, gli porterà via la massima parte 
della sna attuale superba clientela navigante. 

È inevitabile adunque che le navi cessino un giorno d' andare a 
Shanghai ? 

Ebbene, col celebre buon senso Jel divino profeta di Allah, Shan- 
ghai bravamente già si rassegna e si prepara fin d'ora ad andare esso 
alle navi ed a trapiantarsi senz’ altro a Woo-Sung, che val quanto dire 
lo spostarsi di una dozzina di miglia verso il Nord. 

E un fenomeno semplice e portentoso nel medesimo tempo per chi 
ponga mente all immane dispendio che importerà di lavoro e di danaro 
un simile e colossale trasporto ed al radicale sconvolgimento d' interessi 
che ne verrà in conseguenza. 

Non può a meno di restare fortemente impressionato da tale pen- 
siero colui il quale, risalendo il « Wang-Poo-River » oltre I'« inner 
bar ». rivolga la sua attenzione al grande numero di Opifici industriali e 
di Stabilimenti meccanici e di Cantieri navali, che s' affollano sulle sue 
due rive per miglia e miglia prima di giungere al grande e popoloso 
Emporio, da cui traggono alimento di vita. 

Una specie di sorda agitazione latente, precursora di pericolo, ser- 
peggia di tratto in trotto fra le molteplici industrie che fan corona al 
porto di Shanghai e particolarmente fra i numerosi Cotonifici che, in a- 
perta e continua lotta coi commercianti e gl importatori di cotone stra- 
niero, ed in aspra concorrenza colle similari industrie sviluppatissime in 
India ed in Giappone, vivono affannosamente, in una continua alterna- 
tiva di speranze e di timori, ora illusi da un precario successo ed ora 
minacciati da una imminente rovina. 

Per vero le dolorose vicende cui sono soggetti gli stabilimenti in- 
dustriali in genere del « Wang-Poo » non si devono addebitare ancora 
alle condizioni, che vanno continuamente ma lentamente peggiorando, del 
porto di Shanghai rispetto alle esigenze del suo traffico marittimo mon- 
diale, ed il loro principale movente, oltre alle cause di cui si dirà in ap- 
presso, è da ascriversi in questi ultimi tempi alle disastrose vicende poli- 
tiche, che sopraggiunsero malauguratamente a sconvolgere d'un tratto 
la vita sociale, politica ed economica del Celeste Impero. 
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Per contro un sintomo doloroso di quello che si prepara per l'avve- 
nire tra Shanghai e Woo - Sung comincia ad essere nettamente avvertito 
dagli opifici d` indole essenzialmente navale. 

Che avverrà delle vaste officine impiantate per la riparazione degli 
scafi e delle macchine il giorno in cui la maggior parte dei piroscafi di- 
retti a Shanghai non avrà più la necessità nè la possibiltà di oltrepassare 
l’avamporto di Woo-Sung? 

Che avverrà dei magnifici « Wharves » degli ampli « Godowns » degli 
scali da costruzione, dei costosissimi impianti destinati a soddisfare ai 
bisogni dei sempre più frettolosi « liners », sul luogo stesso delle opera- 
zioni commerciali, nelle brevi ore contate dalla loro permanenza in porto? 

Che avverrà dei molteplici grandiosi bacini di carenaggio, situati 
tutti oltre « inner bar », quando i più grossi ed importanti piroscafi a- 
vranno definitivamente disertato quelle acque, divenute ad essi impra- 
ticabili ? 

Sarebbe desiderabile invero che l'avvenire non si presentasse troppo 
difficile per gli stabilimenti navali del « Wang-Pgo-River », alcuni dei 
quali di recentissimo impianto e tutti quanti degni della miglior sorte, 
per l’ammirevole slancio col quale in mezzo ad innumerevoli difficoltà 
d'ogni fatta, si sono risoluti ad affrontare |’ aspra lotta della concorrenza 
europea ed americana; ma si deve tenere conto che, se il fatale cam- 
mino degli eventi giungerà davvero a localizzare in un epoca più o meno 
remota nelle acque di Woo-Sung tutta quanta l’attività commerciale 
che forma attualmente di Shanghai uno dei primi porti del mondo e, per 
ciò che riguarda il movimento della navigazione, il principale dell’ E- 
stremo Oriente, anche il nucleo importantissimo delle industrie navali e 
degli Stabilimenti marittimi dovrà per assoluta necessità, spostarsi di can- 
serva col rimanente degli interessi locali e venire ad acquistare, al di 
tuori « dell inner bar», il suo maggiore e definitivo sviluppo. 

Per formarsi un‘ idea della straordinaria importanza economica di tale 
fatto, che incombe ormai minaccioso come una spada di Damocle sulla pro- 
sperità futura delle industrie navali del « Wang-Poo-River », basta por 
mente alla straordinaria entità del traffico, che tende a spostarsi, colla fa- 
tale ed inesorabile lentezza apparente di un movimento sidereo, dalle acque 
di Shanghai verso quelle di Woo-Sung. 

Il commercio totale d’ importazione e di esportazione, nel solo porto 
di Shanghai, è salito in questi ultimi anni fino all’ ingente somma di oltre 
700 milioni di lire e si deve ritenere che aumenterà ancora di molto, 
allorquando comincieranno ad essere razionalmente sfruttate le immense | 
ricchezze minerarie dell’ Impero. 

Per di più deve osservarsi che una gran parte di questo commercio 
essendo di transito, le navi che vi sono addette non hanno nessun in- 
teresse ad internarsi nel « Wang-Poo-River » ed a correre gratuita- 
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mente il rischio del salto sull’ « inner bar », quindi ciò contribuirà senza 
dubbio ad abituare le navi, che non hanno assoluto bisogno di ormeg- 
giarsi alle banchine del « Bund » di Shanghai, a dar fondo nello « Jang- 
Tse », spingendosi tutt'al più nell’ imboccatura dell’ affluente, fino all’ an- 
coraggio di Woo-Sung. 

I grandi postali francesi, inglesi e tedeschi hanno già adottato questo 
sistema e, mediante rimorchiatori, fanno il servizio della posta e dei pas- 
seggieri tra Woo-Sung e Shanghai. 

Ogni giorno delle lunghe teorie di bastimenti, su cui battono al vento 
le bandiere commerciali di quasi tutti i paesi del mondo, esclusa I’ Italia 
che non ha linee di navigazione in quei mari, con prevalenza sempre 
maggiormente accentuata del tricolore germanico e della rossa palla giap- 
ponese in campo bianco, si presentano all’ « outer bar » del « Yang- 
Tse-Kiang » e, col pilota a bordo, s’insinuano nei canali d'acqua giallastra 
e melmosa che formano il delta del fiume gigantesco. Tutti i movimenti 
devono essere calcolati esattamente, coll'approssimazione del minuto, per 
giungere sul punto critico della barra interna all'istante preciso della 
massima marea. Qualsiasi anche lieve ritardo, causato da uno degli sva- 
riatissimi incidenti che possono occorrere durante la navigazione, in ispecie 
quando più navi sono costrette a manovrare simultaneamente in un ri- 
stretto specchio d'acqua dominato da forti e variabili correnti, può far 
mancare l'opportunità dell'entrata in Shanghai per dei giorni interi ed 
anche per delle settimane a quei vapori a cui, per le condizioni della loro 
pescagione, è permesso il salto della barra interna del « Wang-Poo » solo 
in circostanza delle massime alte maree che si verificano ogni due set- 
timane. 

. Quale e quanto disturbo ciò arrechi al regolare svolgimento dei traf- 
tici marittimi, dai quali si pretende oggigiorno la regolarità e la preci- 
sione di un servizio ferroviario, si può di leggieri immaginare. Oltre dei 
« ferryboats » destinati alle comunicazioni interne tra i paesi bagnati dal 
« Yang-Tse-Kiang » e dai suoi principali atfluenti, si può dire che non 
vi siano ormai più che i piccoli ed agili « maru » ! giapponesi che trat- 
tichino liberamente di giorno e di notte tra Shanghai ed il mare libero, 
ima ormai anche il più minuto naviglio della « Nippon Yusen Kaisha », 
della « Osaka Shosen Kaisha » e di tutte le altre principali Compagnie 
di navigazione giapponesi, va rapidamente trasformandosi ed i « maru » 
rispettivi van crescendo leva leva in dimensioni come i loro fratelli eu- 
ropei ed americani; quindi sempre più limitato andrà divenendo il nu- 
mero delle navi capaci di entrare e di uscire da Shanghai, senza aver 
riguardo alle condizioni imposte dallo stato della marea, e sempre mag- 


* Tutti i piroscafi giapponesi hanno il loro nome seguito dalla parola « maru » 
e quindi si usa volgarmente di chiamarli « maru » invece che « vapori ». 


SUL WANG—POO=RIVER. 275 


giore per contro quello dei grossi « cargoboats » e dei veloci ed affret- 
tati « liners », obbligati, dalla profondità della chiglia o dalla ristrettezza 
del tempo o dal dubbio sulla felice riuscita del « salto di barra », ad an- 
corarsi nel porto di Woo-Sung. 

Gli stabilimenti navali del « Wang-Poo-River » resteranno molto 
ben situati nella loro posizione attuale finchè il massimo dell'attività com- 
merciale seguiterà a svolgersi nel porto di Shanghai e risponderanno al 
desiderato per un impianto industriale di quel genere. Si noti difatto che 
essi sorgono proprio intorno a quelle acque su cui si affollano le navi 
per le loro operazioni di carico e scarico, vale a dire che i piroscafi, per 
profittare dell'opera pronta ed immediata degli stabilimenti meccanici, 
non hanno bisogno in generale di spostarsi, di cambiare ancoraggio, di 
allontanarsi dal luogo più propizio pel traffico, d' interrompere le loro 
comunicazioni colla terra, di perdere insomma un tempo prezioso, del 
quale essi han sempre la massima penuria. 

Le navi ora fanno volentieri eseguire le loro riparazioni a Shanghai, 
perchè ciò le disturba il meno che sia possibile dal compito loro asse- 
gnato durante la permanenza in porto e non altera in generale sensi- 
bilmente la puntualità dell'orario che è loro imposto. 

Ben altrimenti però avverrebbe qualora, desertate che fossero le 
acque del « Wang-Poo-River, » l’« inner bar» si elevasse a guisa di 
barriera tra gli opifici meccanici e la nuova stazione navale di Woo- 
Sung; qualora le navi, per accedere ai Bacini di carenaggio, dovessero 
alleggerirsi di tutto il loro carico, e magari farcisi trasportare a rimor- 
chio, vuote d’acqua e di carbone | qualora, per eseguire delle riparazioni, 
divenisse necessario di organizzare un difficoltoso servizio di comunica- 
zioni tra le navi ed i lontani stabilimenti della Ditta assuntrice dei lavori, 
comunicazioni non sempre possibili colle barche a vapore, a cagione delle 
forti correnti dell’ « Wang-Poo » ed in ogni maniera causa d’ inevita- 
bili perdite di tempo, e qualora, infine, un concorrente sorgesse ad 
aprire stabilimenti rivali alla conflueuza del « Yang-Tse-Kiang ». 

Jn ogni maniera, qualsiasi la sorte che li aspetta, son così degni di 
nota gli stabilimenti navali che sorgono numerosi sulle due rive del 
« Wang-Poo », da valer la pena di dare qui appresso un breve cenno 
dei principali di essi, atto a metterne in evidenza le caratteristiche prin- 
cipali. 

I 


Notizie sullo stabilimento della Ditta 
« Shanghai Engineering, Shipbuilding and Dock Co ». 


Lo stabilimento della Ditta « Shanghai Engineering, Shipbuilding and 
Dock Co » è di recentissimo impianto ed istallato sulla sponda dritta del 
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« Wang-Poo », ad una distanza di 3 miglia circa a valle di Shanghai. 
Ha però un uflicio succursale in Città (Broadway, American Settleinent), 
corredato da una piccola, ma ben disposta officina meccanica pei lavori 
di piccola mole e di poca entità, rispondenti alle ordinarie esigenze lo- 
cali, e la cui esecuzione non riescirebbe comodo di affidare al grande, 
ma lontano stabilimento principale. 

Quest'ultimo si compone di un vasto bacino di carenaggio, di un 
gruppo di officine e di un reparto destinato alle costruzioni navali. 

ll bacino di carenaggio, distinto col nome di « Oriental Dock », è 
adattato per ricevere navi della lunghezza di oltre 100 m. ed è fornito 
di tutto l'occorrente per rispondere soddisfacentemente a tutte le esigenze 
del suo impiego. 

È costruito interamente di legno (timber dock) su platea di calce- 
struzzo, con battello-porta pure di legno, di forma accentuatamente bi- 
convessa, atto a farlo resistere nel miglior modo alla spinta dell’ acqua, 
senza bisogno di puntellatura. 

Da poco tempo è stato ultimato e posto in condizioni di regolare 
tunzionamento. 

La sua perfetta tenuta stagna e le condizioni statiche della sua piat- 
taforma di posa non lasciano nulla a desiderare ; pel sistema di costru- 
zione e per la qualità del legname e del cemento adoperati si ritiene 
che, pur non essendo il più vasto dei bacini del « Wang-Poo », sia senza 
dubbio il più atto a resistere convenientemente al peso delle grandi navi. 

Ha tutto all ingiro le scarpate minutamente suddivise in piccoli sca- 
lini e questi sono di tanto in tanto interrotti per dar luogo a piani in- 
clinati estendentisi dalla platea alla sommità del bacino e muniti di rotaie 
pel facile trasporto det materiali pesanti. 

Come mezzi principali di esaurimento trovansi istallate, entro appo- 
sito editicio, due grandi pompe centrifughe con mandata rispettivamente 
del diametro di m. 0.60 e m. 0.70, messe in moto da una motrice « com- 
pound », a condensatore e capaci di vuotare il bacino in circa 3 ore di 
tempo. In caso di avaria di questa macchina ve ne è una di rispetto, 
atta però a far funzionare la sola ponpa da m. 0.70. Per sgottare infine 
il bacino dalle inevitabili infiltrazioni, vi è una piccola pompa centrifuga 
da 25 cm. di mandata. 

Le ofticine della Ditta « Shanghai Engineering » sono costituite da 
diversi fabbricati, generalmente isolati gli uni dagli altri, di costruzione 
piuttosto accurata, coll’ossatura in legno od in ferro e le paratie metal- 
liche di lamierino ondulato e zincato. Poche parti vi sono in muratura 
ed i loro assi longitudinali sono paralleli tra loro e disposti in direzione 
pressochè normale al bacino. 

Esse hanno una capacità sufficiente ed un corredo di macchine utensili 
tale, da potervi intraprendere ogni sorta d'importanti lavori d'indole na- 
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vale-meccanica, e sono collegate tra loro e colla banchina e col bacino 
mediante una rete ferroviaria per uso interno dello stabilimento. 

Le officine più vaste sono quelle dei congegnatori, che misura 80 m. 
di lunghezza per circa 20 metri di larghezza e quella pei calderai e le 
costruzioni di ferro lunga 75 m. e larga 23, ambedue provviste di un buon 
numero di macchine utensili. 

Tra gli altri lavori visti eseguire in queste officine, ve ne erano 
degli importanti per l'incrociatore della marina da guerra cinese Hai- 
Chi, giunto recentemente dall'Inghilterra, ed ormeggiato per radicali ri- 
parazioni alla banchina dello stabilimento. 

In questo stabilimento, come del resto anche in tutti quanti gli altri 
« Wang-Poo-River », non sono mai state costruite caldaie a tubi d’ac- 
qua ed il tipo generalmente preferito nei progetti che le Ditte stesse ese- 
guono per apparati evaporatori adattati agli usi di bordo, e quello nor- 
male cilindrico, a ritorno di fiamma, con forni corrugati e casse a fuoco 
distinte. 

La fonderia è provvista di forni « Rapid Cupola », del tipo più re- 
cente, a tiraggio forzato, per la produzione della ghisa e di numerosi 
forni a crogiuolo per getti di bronzo. 

La direzione dei lavori, gli uffici amministrativi e le sale di disegno 
sono riunite in un elegante fabbricato prospiscente al fiume e che in un 
certo modo divide, come scorgesi dall unito schizzo schematico e di- 
mostrativo, il reparto « Officine e Bacino » da quello « Scali per le co- 
struzioni navali ». 
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Tale disposizione non sarebbe forse la più felice per un Cantiere che 
avesse per iscopo precipuo la costruzione di bastimenti, ma dato il ca- 
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rattere dello « Shanghai Engineering », dedito ai lavori meccanici ed alle 
sollecita riparazione delle navi in bacino piuttosto che alle nuove costru- 
zioni, si trova perfettamente rispondente allo scopo. 

Gli scali sopra accennati non hanno una base in muratura, ma sono 
semplicemente formati da incastellature provvisorie di legno, estese volta 
per volta alla lunghezza necessaria, secondo il galleggiante da costruirsi. 

Vi si sono viste impostate parecchie barche a vapore di differenti 
dimensioni e due piccoli vapori in ferro per una Società cinese di navi- 
gazione, addetta ai servizi locali del fiume. 

Accanto agli scali trovasi una tettoia con una segheria a vapore ed 
un mediocre assortimento di macchine per la lavorazione del legno. 

La forza motrice dello stabilimento è data da ordinarie macchine 
orizzontali a stantutfo, munite di caldaie cilindriche di sistema ordinario. 

Tutte le officine e gli uffici sono illuminati elettricamente. 

I magazzini per depositi di materiali sono spaziosi e ben forniti, 

Il personale lavorante è costituito da un migliaio di operai Cinesi con 
capisquadra (foremen) indigeni, mentre che sono inglesi gli impiegati, 
gli ingegneri ed il « manager ». 

Lo stabilimento della ditta « Shanghai Engineering » può riparare 
e costruire macchine e caldaie di qualunque tipo ed è perfettamente in 
grado di provvedere ad ogni sorta di lavori, in specie metallici, che pos- 
sano occorrere alle navi ricoverate nel suo Bacino di carenaggio. 

L'impressione generale che riceve il visitatore dall'insieme di que- 
sto stabilimento è soddisfacente, ma forse pin per merito della parte estetica 
singolarmente curata, per l'armonia del complesso delle varie parti, pel 
suo aspetto nuovo, lindo, corretto, ben ordinato, che per altri più intrin- 
sici requisiti, 

Taluno sue sistemazioni ; taluni suoi metodi di lavoro, particolarmente 
nel ramo delle costruzioni navali; taluni progetti, come ad esempio 
se ne sono esaminati di « ferryboats » e cannoniere, escogitati dalla Ditta 
medesima ; taluni suoi impianti, forse ancora provvisori, di macchine non 
potrebbero per avventura sottrarsi totalmente agli appunti di una se- 
vera critica; malgrado ciò, però, non v'ha dubbio che nelle sue linee ge- 
nerali lo stabilimento della « Shanghai Engineering » promette bene per 
l'avvenire e con tutto l'ammirevole slancio di una istituzione recente e 
fiorente accenna a volersi arditamente cacciare nella via del progresso. 

Le maestranze gialle risentono naturalmente nella quantità e nella 
qualità del loro prodotto dei pregi e dei difetti inerenti alla loro natura, 
e mentre da un lato offrono lo spettacolo poco edificante di esser sempre 
applicate ai lavori in numero molto superiore al bisogno, compiacendosi 
in una lentezza di movimenti e dirnostrando un aspetto indolente, fiem- 
matico e vagamente canzonatorio dei più irritanti, d'altro canto I opera 
loro rivela un'intelligenza ed un’ assiduità non comune e si svolge, al- 
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meno in apparenza, perfettamente disciplinata, precisa nei minimi det- 
tagli, tino allo scrupolo, e coscienziosa al massimo grado. 

Più di una volta è-accaduto, a chi scrive questi appunti, di vedere 
sulle labbra di qualche « chinese foreman », chiamato sulle nostre navi 
di stazione a Woo-Sung per riparare delle avarie o far nuovo qualche 
pezzo accomodato provvisoriamente coi mezzi di bordo, errare un sorriso 
impercettibilmente beffardo di sospetta origine. A noi. per verità, ssmbrava 
strano che un grasso e rubicondo tiglio del Cielo, colla fisonomia in- 
fantile e l'aria di esser sempre immerso nella beatitudine d'un sogno ce- 
lestiale, potesse afferrare a volo il concetto tecnico per cui era richiesta 
l'opera sua e ci dilungavamo in innumerevoli spiegazioni nel più puro 
« Pidgin English »' del nostro repertorio. Egli da parte sua trovava forse 
anche più strano d’esser preso per uno stupido e sorrideva dei nostri 
sforzi per farlo comprendere, altrettanto perosi quanto superflui. Una 
volta che ci permettemmo di esternare qualche dubbio sulla perfetta riu- 
scita di un lavoro, avemmo in risposta che l'oggetto nuovo sarebbe riu- 
scito molto migliore del vecchio « made in Italy », ed a suo tempo do- 
vemmo riconoscere che il poco rispettoso artefice codinato non era stato 
eccessivamente presuntuoso !... 


II, 


Notizie sugli stabilimenti della Ditta « S. C. Farnham and Co. » 


La ditta « S. C. Farnham and Co. » possiede ed esercita tre distinti 
stabilimenti in tredifferenti località, lungo il corso del « Wang-Poo-River ». 

Ciascun impianto è costituito al solito da un Bacino di carenag gio, 
circondato da un certo numero di officine meccaniche e talora da scali 
di costruzione. La direzione generale dell'azienda e l'antico stabilimento, 
dal quale probabilmente la vasta impresa attuale della ditta Farnham trasse 
le sue primitive, modestissime origini, trovasi nel Quartiere americano di 
Shanghai, nella via principale che porta il noma di « Broadway », a poca 
distanza dagli uffici suecursali della « Shanghai Engineering », di cui s'è 
già tenuto parola. Il Bacino di carenaggio di questo vecchio stabilimento 
porta il nome di « Old Dock » ed è situato sulla riva sinistra del tiume. 

Circa 3 miglia a monte dell’ « Od Dock » e sulla sponda dritta tro- 
vasi il « Tunkadoo Dock », sulla medesima sponda dritta, ma invece un 
4 miglia circa a valle di « Ola Dock », è situato il « Cosmopolitan Dock », 
tutti della medesima Ditta avanti menzionata. 


' Dialetto che si parla nelle colonie inglesi d' Estremo Oriente, 
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Parleremo separatamente di queste varie localita, ognuna delle quali 
presenta una fisonomia caratteristica ben spiccata ed à stata apposita- 
mente organizzata per raggiungere un determinato scopo industriale. 


1° Old Dock. — Questo stabilimento è in perfetta armonia col nome 
che porta, poichè le origini del suo impianto sembrano risalire ad un'e- 
poca alquanto remota, e porta tuttora chiaramente impressi i segni di 
molteplici, successive aggiunte, modificazioni e trastormazioni, proprie di 
tutte le vecchie industrie, che sono venute, grado a grado, faticosamente 
seguendo le principali evoluzioni del progresso. 

Nell’ « Old Dock » tutte le officine sono relativamente assai anguste, 
a causa del limitatissinio spazio occupabile dall'intero opiticio tra l'abi- 
tato di uno dei quartieri più popolosi di Shanghai, e l'ordine, l'aria e la 
luce vi fanno alquanto difetto. 

I fabbricati trovansi a dritta ed a sinistra del bacino e sono costruiti 
parte in muratura e parte in legno, senz'alcuna regolarità di forma, nè 
coerenza di concetto, pur rispondendo sommariamente alle più imperiose 
esigenze dei lavori. 

Per chi guardi verso terra dal fiume, a dritta, successivamente, entro 
al medesimo fabbricato, trovansi i seguenti locali: 

a) L'Officina congegnatori, affollata di macchine utensili non troppo 
recenti; le cui trasmissioni secondarie, sostenute da una tozza impalca- 
tura di legno, formano un complicatissimo reticolato di assi, di tamburi, 
di cinghie, di altri accessorii, ostruenti totalmente il cielo dell'officina al- 
l'altezza di pochi metri dal suolo. 

b) L'Officina fabbri (Black and Copper Smithy), ben provvista di 
mezzi di lavoro. | 

c) La fonderia in ghisa ed in bronzo, adattata per la fabbricazione 
di grossi pezzi di macchina. 

d) Un magazzeno oscuro por deposito di materiali. 

e) Gli uftici della Direzione ed Amministrazione, le sale da di- 
segno ecc. 

A sinistra del bacino, invece, procedendo col medesimo ordine, tro- 
vasi dapprima una spaziosa tettoia (Boyler Shop), sotto alla quale vi è 
tutto l'occorrente per la costruzione delle caldaie. 

La ribaditura delle caldaie si esegue tutta a mano, molto scrupolo- 
samente, e prima di passare un pernotto vengono con cura meticolosa 
esattamente aggiustati i fori corrispondenti nelle varie grossezze dei ferri 
cuciti insieme, per modo da averli centrati e calibrati alla perfezione. Il 
martellamento si compie infin colla massima celerità, mentre che il chiodo 
è ancora fortemente riscaldato, 
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Questo sito di lavoro, oltre di essere il più vasto, è anche il più lu- 
minoso, il più modernamente attrezzato ed il meglio riuscito di tutto lo 
stabilimento. 

Viene in seguito un fabbricato di dimensioni assai più limitate, dove 
trovansi la segheria ed il reparto costruzioni in legno, di modesto sviluppo, 
ed infine un ultimo edificio, prospiciente in Broadway, dove havvi il ma- 
gazzino generale dei materiali grezzi, oggetti lavorati, utensili ed attrezzi, 
dotazioni di consumo ecc. 

Il bacino di carenaggio è esso pure un « timber dock », come tutti 
quanti gli altri del « Wang-Poo-River », ed ha 122 m. di lunghezza, su 
18 m. di larghezza all'entrata e m. 5.50 di profondità d'acqua sulla soglia, 
a livello medio d'alta marea ordinaria. 

L'esaurimento di questo bacino può essere compiuto in 2 a 3 ore, 
mediante l’uso simultaneo di tutti i mezzi disponibili, cioè tre grandi tur- 
bine e tre pompe minori a stantuffo, azionate da macchine a- vapore di 
tipo ordinario. 

All’ « Old Dock » sono addetti un migliaio d'operai indigeni con per- 
sonale dirigente europeo e, malgrado le poco favorevoli condizioni am- 
bienti a causa dell'ubicazione dello stabilimento, la mancanza quasi as- 
soluta di spazio, di luce, di qualsiasi comodità nei mezzi di lavoro e per- 
sino, strano a dirsi, d'un largo impianto d'illuminazione elettrica, vi si 
eseguono molti ed importanti lavori di macchina, che non lasciano nulla 
a desiderare per bontà ed esattezza di esecuzione e degli allestimenti di 
navi nuove in un tempo abbastanza limitato. 

Vi si son viste, ad esempio, in vario stadio di lavorazione, parecchie 
macchine motrici marine verticali, a triplice espansione, della potenza di 
oltre 1000 cav. ognuna, eseguite per intero coi mezzi dello stabilimento. 

Si è visto lavorare alacremente alla costruzione di un buon numero 
di grandi caldaie cilindriche, a ritorno di fiamma, monotronti o bifronti, 
a più forni ciascuna, generalmente di tipo ondulato. 

Si è vista in corso una ragguardevole quantità di lavori diversi di 
minore importanza, molti dei quali per la nostra R. N. Liguria, stazio- 
naria allora in quelle acque ed assoggettata, per parte delia Ditta Fa- 
rnham, ad una lunga serie di riparazioni. 

Con tutto ciò il visitatore di quell'opiticio riceve l impressione che 
i vari lavori procedano con sufliciente speditezza, senza dimenticanze, 
senza confusione, senza ritardi, senza pentimenti, senza lacune nel loro 
regolare andamento. 

Le maestranze, alquanto più attive di quelle della « Shanghai En- 
gineering », quasi potrebbesi dire più europeiszate, spinte certo note- 
volmente ad un maggior grado d'operosità dalla forza morale di un lungo 
passato ricco di buone tradizioni, sembravano moltiplicarsi per soddisfare 
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a tutte le esigenze dei lavori e trarre il miglior partito dai difettosi mezzi 
ed istallazioni locali. 

Di fronte all’ « Old Dock », dal lato opposto di « Broadway », è istal- 
lata una piccola succursale della Ditta Farnham recante il nome di « Hon- 
gkew Iron Works ». Trattasi di un'unica officina mista, contenente una 
cinquantina di operai, adibita a lavori di secondaria importanza, per uso 
specialmerte di terra, essendo priva di ogni sorta di comunicazioni col 
` « Wang Poo ». L'intero sopradescritto impianto della Ditta Farnham in 
« Broadway » ha evidentemente per attribuzione principale il servizio 
degli apparati motori nell'allestimento delle navi nuove o nella riparazione 
delle altre; servizio inteso nel più largo senso della parola, poichè co- 
mincia di sovente dallo studio iniziale del progetto, per finire al monta- 
mento a bordo della macchina completa di tutti i suoi accessori. 

Di più, risiedendo, come s'è detto, ad « Old Dock », la Direzione ge- 
nerale dell’ Azienda, una flottiglia di grosse barche a vapore mantiene co- 
stantemente questo stabilimento in comunicazione con gli altri due della 
medesima Ditta e li completa a vicenda. 


2° Cosmopolitan Dock, — A « Cosmopolitan Dock » situato, come 
s'è fatto cenno, sulla sponda dritta dell’ « Wang Poo », ed alla distanza 
di oltre quattro miglia a valle di « Old Dock », sembra che la casa Fa- 
rnham abbia voluto prendersi la rivincita di tutto quello che vi è di an- 
gusto, di meschino, di deficiente nella sua vecchia sede in « Broadway ». 

A « Cosmopolitan Dock », l'occhio può liberamente spaziare per una 
estensione senza confini ed i fabbricati del cantiere vi sorgono a notevole 
distanza l'uno dall'altro, senza contendersi menomamente l'aria e la luce 
a vicenda. | 

« Cosmopolitan Dock », animato dal lavoro d'oltre un migliaio d'o- 
perai, ha per sua spiccata caratteristica la grandiosità dell'impianto e 
qualora non prenda in seguito, nell'entità della produzione, uno sviluppo 
molto maggiore dell'attuale, si potrà affermare che risieda in questa ca- 
ratteristica appunto anche il suo principale difetto, rivelando anche ad 
un osservatore profano una evidente sproporzione tra la sua capacità 
produttiva apparente grandissima, e quella reale relativamente assai li- 
mitata. 

Il hacino di carenaggio, che dà il nome a questo recente e notevole 
impianto della Ditta Farnham, è il più vasto nelle vicinanze di Shanghai. 
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E costruito al solito modo tutto in legname con palificate di sostegno e 
gettata di calcestruzzo, e presenta le principali dimensioni seguenti: 


Lunghezza sulle taccate . . . . . . . . m. 170.00 
Larghezza media all'entrata . . . . . . » 26.00 
Altezza dell’acqua sulla soglia a livello medio 

d'alta marea . ........ . + ~~ 7.30 


Tra la porta del bacino ed il fiume, le banchine di legno si proten- 
dono alquanto e divergono, costituendo come una specie di antibacino in 
forma d'imbuto, che facilita molto l’entrata e l'uscita dei bastimenti. 

In meno di un’ ora s'è avuto occasione di veder togliere la porta, 
uscire un piroscafo, entrarne un altro e rimettere la porta a posto. 

L'esaurimento del « Cosmopolitan Dock » si può effettuare in due 
ore e mezzo mediante il contemporaneo funzionamento di 5 grandi pompe 
centrifughe e di 1 pulsometro, ciascuno di questi apparecchi essendo mu- 
nito di un motore « compound » indipendente, verticale, a cilindri ca- 
povolti. 

Parallelamente al bacino, ad una conveniente distanza sulla dritta, 
corre una vasta e bella officina di stile moderno, interamente metallica, 
lunga 90 m. e larga 30 m., altissima, luminosa, ben arieggiata, comoda è 
razionale nelie sue varie istallazioni, atta ad ogni sorta di lavori per co- 
struzioni metalliche, ma in special modo attrezzata per servire alla fab- 
bricazione delle grandi caldaie. | 

Tutta l’officina può essere illuminata elettricamente, ma la forza mo- 
trice è fornita da una macchina a vapore di tipo usuale e distribuita tra 
le macchine utensili col solito sistema delle trasmissioni principali e se- 
condarie, con cinghie e tamburi. 
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Dall'altro lato del bacino sorge una tettoia provvisoria che, secondo 
le informazioni fornite dalla Ditta stessa, sarà presto sostituita da una 
grande officina per i lavori in legno, che fin ad ora si eseguono col- 
l'aiuto di mezzi alquanto rudimentali. 

Più lontano, oltre il bacino, si estende considerevolmente il più va- 
sto dei fabbricati di « Cosmopolitan Dock », destinato ad uffici, magaz- 
zini ed alloggi per il personale delle navi immesse nel bacino di care- 
naggio. Al momento in cui fu visitato dallo scrivente serviva da caserma 
all'equipaggio dell’ incrociatore germanico Kaiserin Augusta, sul quale 
la Casa Farnham stava procedendo all’esecuzione d'importantissimi lavori 
di scafo e di macchina, nec:ssitanti il completo smontamento di molte 
strutture interne di bordo. 

Oltrepassando di nuovo la porta del bacino, si trova sulla dritta. 
verso la sponda del « Wang-Poo », un piazzale adibito a deposito di ma- 
teriali e dove si costruiscono boe e piccoli galleggianti. 

Al di là di questo piazzale lo spazio libero sulla riva del fiume s'am- 
plitica ancora e dà luogo all'impianto di un vasto cantiere di costruzioni 
navali. 

Anche qui. come allo stabilimento « Shanghai Engineering », non vi 
sono scali appositamente costruiti, ma semplici file di grosse e robuste 
taccate, disposte a seconda del bisogno sul suolo naturalmente disuguale, 
in direzione press a poco normale all'asse del fiume e con una pendenza, 
nel piano determinato dalla faccia superiore delle taccate, alquanto mi- 
nore di quella usata comunemente da noi. 

Di queste file di taccate s'è avuto occasione di vederne un numero 
assai rilevante, e su di esse impostata simultaneamente una vera flotti- 
glia di navi di moderato tonnellaggio, nonchè una collezione di altri sva- 
riati galleggianti. 

Si son visti, ad esempio, sullo scalo, tre vapori di ferro, da consegnarsi 
completamente allestiti ad una Compagnia germanica, concessionaria di 
un importante servizio fluviale nell'interno della Cina; due vapori più 
piccoli, anche di bandiera tedesca, pei servizi locali del « Wang-Poo »; 
quattro grossi pontoni da trasporto ; un pontile galleggiante di legno per 
banchine di approdo, soggette a grandi dislivelli di marea ; ed altre co- 
struzioni di minore importanza. 

Una febbrile attività sè vista svolgersi da questo cantiere, destinato 
forse a divenire uno dei più importanti della regione, ma è parso in ge- 
nere che l'accuratezza dei lavori non fosse straordinariamente pertetta, 
pel desiderio senza dubbio di far molto e di far presto nel medesimo 
tempo, c che neanche le migliori regole d'arte, nel senso più moderno 
della parola, fossero sempre seguite, non solo nell'esecuzione, ma nean- 
che nel concetto delle strutture metalliche impostate sugli scali. 

Nessuna di quelle razionali divisioni e successioni di lavoro, onde trae 
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si notevole vantaggio l'economia della mano d'opera ; nessuna di quelle se- 
vere, minuziose e rigorose analisi della funzione statica e delle solleci- 
tazioni eflettive di tutte le parti da costruirsi, dopo la loro messa in opera, 
onde tanto si giova la leggerezza e l'economia dei materiali; nessuna spe- 
culazione insomma, di quelle che caratterizzano l’attuale progresso del 
tecnicismo navale-meccanico, accennava ancora di voler portare il sùo 
utile contributo negli stabilimenti del « Wang-Poo » in generale e nei 
cantieri Farnham in particolare, a maggior vantaggio dell’esuttezza, della 
celerità e del rendimento economico dei lavori che vi si eseguivano, al 
momento in cui furono visitati dallo scrivente. 


3° Tunkadoo Dock. — Il terzo ed: ultimo stabilimento della Casa 
Farnham trovasi impiantato ad una distanza di circa 3 miglia dall’ « Old 
Dock » e visi perviene risalendo il corso del « Wang-Poo », sulla cui 
riva destra si estende lo stabilimento in parola, di fronte all’ estremo 
lembo meridionale della città di Shanghai e non lungi dall’arsenale cinese 
di Kiang-Nan. 

Quest'impianto è anch'esso di data piuttosto recente, meno impor- 
tante, almeno finora, di quelli precedentemente descritti, e noto col nome 
di « Tunkadoo Dock ». 

Contiene, al solito, un bacino di carenaggio ed un opificio meccanico, 
destinato in particolar modo alle riparazioni delle navi ricoverate in 
bacino. 

Il bacino di carenaggio è del solito tipo di tutti quanti gli altri (Tim~ 
ber Dock), con battello-porta di legno, apertura svasata verso il fiume 
ed asse inclinato rispetto alla direzione della corrente. 

Le sue dimensioni principali sono le seguenti : 


Lunghezza sulle taccate . . . 7. . . . m. 106.00 
Larghezza media all'entrata. . . . . . » 18.50 
Altezza d'acqua sulla soglia a livello d'alta 

Mares: 1-5 eH n le e 4.20 


I mezzi di esaurimento di questo bacino non appaiono nè molto nu- 
merosi, nè molto efficaci, essendo semplicemente costituiti da una pompa 
centrituga e da un pulsometro, ma rispondono abbastanza bene alle esi- 
genze del momento, che, ripetiamo, è ancora lontano da quello che se- 
guerà un definitivo e stabile assetto di « Tunkadoo Dock ». 
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III 


Notizie sugli stablilmenti della ditta « Boyd and Co». 


La ditta « Boyd and Co », assai favorevolmente nota sulla piazza di 
Shanghai per la bontà dei suoi prodotti, si presenta nel campo dell'atti- 
vità industriale del luogo con due grandiosi stabilimanti. 

Un opificio navale meccanico che porta il nome di « Boyd's Engine 
Works », con annesso cantiere di costruzioni navali, ed un bacino di ca- 
renaggio, detto « New Dock ». Un miglio appena di distanza separa tra 
loro queste due località. 


a 
e o 


L'opificio navale-meccanico è situato sulla riva destra del « Wang- 

Poo », presso la località nota col nome di « Putung Point », quasi esat- 
tamente di fronte all'« Old Dock » della ditta Farnham, dianzi menzionato, 
e si compone dei seguenti principali reparti : 

1° Un fabbricato in muratura d'aspetto assai elegante, assai ben di- 
sposto internamente ed arredato con gusto, contenente la direzione dello 
stabilimento, gli uffici tecnici ed amministrativi, le sale di disegno, le sale 
di lettura, di refezione e di trattenimento per il personale dirigente. 

2° Un'officina congegnatori, largamente provvista di macchinario. 

3° Un'officina carpentieri in legno. 

4° Un'officina falegnami e modellisti, con una sala modelli molto 
ben ordinata. 

5° Un'officina fabbri e ramisti. 

6° Una fonderia con 6 grandi forni a cupola, di tipo recente, con 
camera d’aria anulare e serbatoio anteriore, con una batteria di forni a 
crogiuolo per la fusione in bronzo. 

7° Un vasto cantiere di costruzioni navali, costituito da molteplici 
tile di taccate, posate direttamente sul suolo, a misura del bisogno. At- 
torno agli scali, allo scoperto o ricoverate sotto leggiere tettoie, alcune 
macchine-utensili isolate, a motore indipendente, per piegare, forare e 
tagliare ferri e lamiere ; forgie a paro di terra per fucinazione di grossi 
pezzi; forni e piattaforme per ingarbare ossature; in altri termini tutto 
l'armamentario di una vasta officina per costruzioni di ferro sparpagliato 
all'aperto su di un ampio piazzale, invece di essere riunito, come di solito, 
in un unico ed apposito fabbricato. 

8° Un'officina calderai, notevolissima per la bontà del suo macchi- 
nario e dei suoi metodi di lavorazione. 
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Le caldaie uscenti dalla casa Boyd godono, tra gl industriali e gli 
armatori di Shanghai, di una grande e meritata rinomanza. 

Quelle per uso delle navi sono del consueto tipo cilindrico a ritorno 
di fiamma, con forni generalmente Morrison, monofronti o bifronti. 

La toratura delle lamiere viene tutta eseguita esclusivamente col 
trapano. | 
Lo studio dei giunti e delle chiodature è fatto in base ai concetti 
teorico-pratici consigliati dai più recenti trattati. La perfetta corrispon- 
denza ed identicità dei fori nelle parti sovrapposte è curata fino allo scru- 
polo. La ribaditura viene eseguita con uno speciale sistema idraulico che 
sembra dare i più soddisfacenti risultati. In complesso tutte le varie ope- 
razioni cui vanno sottoposte le lamiere per trasformarsi in placche e tubi, 
o in fronti di caldaie, o in cieli di camere a fuoco od altro, -vengono e- 
seguite in generale mediante presse idrauliche, con tale maestria, da dare 
indubbio affidamento dell'ottima riuscita del lavoro completo. 

9° Alcuni magazzini contenenti un'abbondante provvista degli sva- 
riati materiali che occorrono alla costruzione ed alla riparazione delle 
navi, delle macchine e delle caldaie, di cui lo stabilimento si cecupa. 

L'opificio navale-meccanico « Boyd and Co » si può sino al giorno 
d'oggi ritenere senza fallo, tra quelli del « Wang-Poo-River », il più ra- 
zionalmente organizzato e diretto ed il più disposto ad avvalersi pel suo 
miglioramento di tutti i recenti progressi della tecnologia. Non vi si tro- 
vano certo ancora impianti elettrici, idraulici e pneumatici largamente svi- 
luppati come in un cantiere moderno « last style », ma se pure l'elemento 
industriale non vi ha ancora raggiunto la perfezione, per lo meno quello 
umano sì può asserire che sia dalla ditta Boyd straordinariamente cu- 
rato dal punto di vista dell'igiene e del « comfort ». 

Il lavoro vi procede spedito ed incensurabile; le maestranze indigene 
vi prestano l’opera loro sotto una insolitamente severa, attiva ed intel- 
ligente sorveglianza, e l'ordine perfetto domina sovrano anche in mezzo 
all'agitarsi febbrile della più intensiva operosità. 

Non trionfa ancora di certo neanche in questo stabilimento l'economia 
della produzione, chè anzi, dalle informazioni avute e dall'esito di alcune 
gare bandite per eseguire dei lavori alle navi della nostra squadra oceanica, 
risulterebbero in generale i prezzi di « Boyd and Co » alquanto più ele- 
vati di quelli praticati dalle altre ditte congeneri, ma le ordinazioni vi 
attluiscono con progressione crescente, dimostrando che la vitalità dello 
stabilimento è nel suo pieno vigore e che un notevole maggiore svi- 
luppo potrà raggiungere in avvenire. 

Vi si son visti costruire parecchi vapori, ad una o due eliche, pel 
servizio dei fiumi; un pontone a biga da 80 tonnellate; numerose cal- 
daie, alcune delle quali del massimo diametro usato comunemente in ma- 
rina; macchine motrici a triplice espansione di varia potenza, e moltis- 
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simi altri congegni, meccanismi e strutture di minore importanza. Si pud 
quindi asserire con certezza non esservi genere di lavoro riguardante le 
navi mercantili o da guerra, che non possa venir eseguito sollecitamente 
e bene nelle officine della ditta Boyd. 


Il bacino di carenaggio, che distinguesi col nome di « New Dock », 
non è autonomo, per ciò che riguarda lavori, come gli altri del « Wang- 
Poo-River », avendo a sè d'intorno solamente alcune macchine-utensili, 
in luogo di un completo impianto di officine meccaniche. In conseguenza 
di che non riesce molto comodo pe: le navi che, ivi carenandosi, deb- 
bano durante la loro permanenza in bacino eseguire anche delle impor- 
tanti riparazioni e siano quindi obbligate a ricorrere all’opera dello sta- 
bilimento principale che trovasi, come si è detto, a circa un miglio di 
distanza. 

Il «New Dock » apresi sulla sponda dritta del fiume, in una posi- 
zione intermedia tra il « Boyd's Engine Works » e l'« Oriental Dock » 
della « Shanghai Engineering ». É costruito in legname al solito modo, 
col suo asse inclinato rispetto alla direzione del tiume e le sue princi- 
pali dimensioni sono: 


Lunghezza sulle taccate . . . . . . . . m. 140.00 
Larghezza media dellentrata. . . . . . » 24.50 
Altezza d’acqua sulla soglia a livello medio 

d'alta marea . . . . . . . . . . » 7.60 


È notevole l'impianto delle pompe centrifughe per l'esaurimento di 
questo bacino, ciascheduna con motore indipendente, e quello d'una biga 
in terro della portata di 65 tonnellate. 

Pel rimanente nulla havvi sinora a « New Dock » che valga la pena 
di essere rilevato. 

Un servizio di barche a vapore di proprietà della ditta mantiene at- 
tive le comunicazioni tra il bacino e lo stabilimento di « Putung-Point », 
quando vi sono a secco delle navi che richiedono lavori di riparazione. 


Da quanto si è riferito circa l’organizzazione degli stabilimenti navali- 
meccanici del « Wang-Poo-River » e da uno sguardo gettato all’ unito 
schema planiinetrico, che si è tracciato senza proporzioni a solo scopo 
indicativo, scorgesi anzitutto come nel corso di poche miglia, intorno alla 
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città di Shanghai, le rive di questo fiume siano popolate da molti can- 
tieri privati di considerevole importanza, senza tener conto dell'arsenale 
govermativo di Kiang-Nan, che, per quanto trovisi momentaneamente in 
un deplorevole stato di ab- 

bandono, potrebbe ancora IMITA 
ridivenire uno stabilimento 
militare ed industriale di 
prim'ordine, si ha un’idea 
della posizione rispettiva 
che occupano tali impianti, 
gli uni rispetto agli altri; 
se ne può desumere un con- 
cetto approssimativo sulla 
potenzialità di ognuno; sulle 
speciali attitudini a scopi ~ 
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ad ingegneri europei e che 
anche europei, in generale 
inglesi, ne sono i principali l 
capi tecnici ed amministra- % 
tivi. 
In effetto, come giu- 

stamente ebbe occasione di notare lord Charles Reresford nella impor- 
tante e ben nota lettura da lui fatta il 24 novembre 1899 dinanzi alla. 
« Institution of Mechanical Engineers », uno dei maggiori diretti dello 
industrie che trovansi per intero nelle mani dei cinesi, risiede nel con- 
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cetto totalmente erroneo cui s’ informano le loro direzioni amministra- 
tive, consistente nel pagare i più lauti dividendi possibili agli azionisti, 
finchè gli affari vanno bene, senza curare di metter nulla da parte per 
il naturale deprezzamento degli impianti e dei macchinari. Per tal modo 
succede immancabilmente che dopo un certo tempo ogni impresa, così mal 
condotta, fatalmente decade, e per infonderle novello vigore occorre di 
ricominciarne da capo la istallazione, con quale perturbamento econo- 
mico è facile d'immaginare. 

Per questa ragione molte delle più importanti e storiche industrie 
dell'Impero di Mezzo hanno emigrato, col sopravvenire dei tempi mo- 
derni, dalla grande patria dell’immortale Confucio, e così noi, ad esempio, 
già vediamo una parte dell'antichissima e floridissima industria della seta 
passare nelle mani dei giapponesi e persino quella classica del Té, tra- 
piantarsi col più lusinghiero successo nelle incantevoli, recondite vallate 
dove già furono, sacre a Budda, le foreste meravigliose dell'Isola di Ceylon. 

Solo un'energica ed immediata presa di possesso, da parte degli in- 
dustriali europei, di queste pericolanti organizzazioni indigene potrebbe 
salvare gl interessati dal pericolo di vederle miseramente perire, come, 
d'altro canto, solo coll'arrivare a convincersi una buona volta della ne- 
cessità di seguire le nazioni civili nel loro progressivo sviluppo commer- 
ciale ed industriale, potrà la Cina evitare di cadere interamente sotto il 
dominio di tali nazioni. 

Questa verità, di cui gli ostinati e superbi sudditi del celeste impero 
stentano tanto a persuadersi, fu invece prontamente intuita dai loro astuti 
fratelli d'oriente e nelle misteriose isolette del Sole Levante tutti sanno 
quale meravigliosa trasformazione è avvenuta nel corso di pochissimi anni 
e con quale incommensurabile, ma giusto sentimento d'orgoglio i piccoli 
giapponesi si considerino oggigiorno come oramai alla testa del grande 
movimento che trascina i popoli civili nella via luminosa del progresso. 

Quelli però tra i cinesi che vivono a contatto cogli europei vanno 
già gradatamente uniformandosi al nuovo stato di cose che le grandi po- 
tenze su di alcuni punti del loro territorio, bongré o malgré, hanno sta- 
hilito e risolutamente affermato di voler mantenere ad ogni costo. 

Il progresso visibile è assai lento, ma le forze latenti, finora deboli 
e sparse, hanno cominciato a coordinarsi ed una grande energia poten- 
ziale di risveglio è in formazione, possentemente fecondata da un’ ettì- 
cacissima propaganda letteraria e scientifica, che riesce a render popolari, 
mediante acconcie traduzioni nella lingua del paese, le nostre migliori 
opere di cultura generale, e che incoraggia il moltiplicarsi dei giornali 
indigeni, ispirati alle nostre idee sociali. 

Questo è l'unico sistema che dia serio affidamento di buoni frutti per 
l'avvenire e sarebbe una vera follia il pensare che uno sterminato im- 
pero di 400 milioni di abitanti, che ebbe già una civiltà altamente svi- 
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luppata ad un'epoca in cui noi eravamo ancora dei popoli primitivi, che 
conserva tuttora gelosamente delle tradizioni gloriose che il succedersi 
dei secoli non vide mai declinare, che vanta la storia più antica del mondo, 
possa rassegnarsi ad essere ricivilizzato da noi, mediante l'uso degli 
stessi mezzi sommari e coercitivi che furono adoprati, non sempre con 
successo, contro |’ abbrutimento bestiale dei Mori dell’ Africa, dei Maori 
della Nuova Zelanda, dei Papuas della Guinea e dei Cannibali di alcuni 
remoti arcipelaghi...... 

Conviene oramai d’abituarsi una buona volta a considerare i cinesi 
non come dei barbari, ma come gente semplicemente meno progredita 
di noi, perchè arrestata da secoli nel cammino dell’ evoluzione sociale. 
Arrestata da secoli eppure arretrata in molte cose a mala pena di pochi 
lustri, grazie all'enorme vantaggio che essa aveva dapprima sulla nostra 
civiltà. 

La superstizione dei cinesi ; l'odio di casta ; il brigantaggio nelle loro 
montagne e la pirateria nei loro fiumi e lungo le loro coste; l esacra- 
zione degli stranieri, per le mortali offese da essi gratuitamente e spesso 
con compiacenza arrecate alle loro cose più sacre: la passione per il giuoco 
e per le artificialmente procurate esaltazioni della mente; il disordine 
nelle amministrazioni; il malgoverno; la miseria e l avvilimento delle 
classi popolari ; l'abuso della giustizia e del potere ecc., sono tutti difetti 
che nessuno dei popoli più progrediti della terra può dire di non aver 
avuto e, in parte almeno, di non avere tuttora..... 

Per liberarcene o per attenuarli noi ricorriamo all'educazione ed al- 
l'istruzione delle masse largamente sviluppata ; provochiamo con tutti i 
mezzi che sono in nostro potere il risveglio delle arti, delle lettere e 
delle scienze ; proteggiamo con tutte le nostre forze le industrie ed i com- 
merci, facilitando gli scambi e le comunicazioni internazionali, fondiamo 
le università popolari; popolarizziamo il culto della libertà, della patria, 
della famiglia, dell'equità, dell'altruismo, dell'igiene e della temperanza ; 
riconosciamo e tuteliamo legalmente il dritto di lavoro accanto al dritto 
di sciopero; fondiamo gli asili pei bambini e pei vecchi abbandonati, gli 
ospedali per gli infermi, i ricreatori, gli arbitrati ed i « clubs » per gli 
operai ; organizziamo le leghe dei lavoratori.... Al contrario abbiamo avuto 
la strana pretesa di liberarne la Cina muovendole guerra perchè cessasse 
di opporsi all'importazione dell'oppio che abbrutiva i suoi figli, e ci siamo 
forse illusi di arrivare colla nostra arroganza, col nostro disprezzo, colle 
nostre aggressioni, col nostro egoismo, colla nostra elettricità, coi nostri 
opifici a destare nel povero « coolie » sferzato a sangne il sentimento 
della propria dignità, a rendere onesto il mandarino, equanime il giudice, 
liberale ed illuminato il governo! 

Il sistema razionale, che a mala pena ora comincia ad esser messo 
in opera per promuovere in Cina il progresso già raggiunto dalle altre 
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nazioni civili, accenna di già, come s'è detto, a dar buoni frutti, e non 
v'è cieca ostinazione di mandarino o abbiettezza di « coolie » che possano 
impedire un giorno alla navigazione a vapore di sostituirsi alle giunche 
distruggendo la pirateria ; alle ferrovie di stabilire delle rapide comuni- 
cazioni tra le varie provincie dell'impero, facendo cessare l'anarchia che 
ora vi regna; alle miniere di far venire alla luce i tesori tuttora nascosti 
nelle viscere della terra a vantaggio della pubblica ricchezza, all’ agri- 
coltura, ai commerci ed alle industrie di portare il benessere e la pro- 
sperità dove ora regna la miseria più squallida. 

I recenti avvenimenti, svoltisi nel Chi-li, son in gran parte una fatale 
conseguenza dell ingiusto trattamento usato finora dalle grandi potenze 
verso la Cina, e gli episodi sanguinosi avvenuti laggiù, nel cuore stesso 
del grande impero, non saranno stati inutili se ci indurranno a studiare 
più attentamente il popolo cinese e la maniera colla quale dobbiamo trat- 
tarlo per raggiungere lo scopo che ci proponiamo. 


Il personale lavorante, negli stabilimenti navali del « Wang-Poo- 
River », è tutto esclusivamente composto di elemento indigeno. 

I capitecnici, in generale, non se ne lagnano troppo e, a parte i loro 
difetti di razza già accennati altrove e di cui naturalmente non riesce 
loro agevole di liberarsi, riconoscono negli operai celestiali delle non 
comuni qualità di buon volere, pertinacia, esattezza d'esecuzione, pazienza 
inesauribile, docile sottomissione e discreta intelligenza. 

Malgrado ciò il rendimento economico delle codinate maestranze si 
mantiene in limiti piuttosto bassi per causa della mancanza assoluta di 
« entente », dello scarso o nullo atliatamento, dell’istintivo antagonismo 
e del latente rancore, che influenzano sfavorevolmente le relazioni di ser- 
vizio svolgentisi di continuo tra l'alto ed il basso personale, e che dànno 
luogo ad altrettanti deplorevoli ed irrimediabili perdite di effetto utile. 
Irrimediabili tino al giorno, che auguriamo non lontano, in cui, sfatate 
che siano una buona volta le assurde leggende sulla barbarie cinese, sulla 
malafede cinese, sulla malvagità cinese, sulla ferocia cinese ecc., tra le 
razze bianche e le gialle cesseranno di esistere le attuali cause d'odio 
da una parte e di disprezzo dall'altra, ed un relativo buon accordo ar- 
riverà a stabilirsi tra i due popoli, sulla base di un più equo reciproco 
trattamento. 

A tal uopo il citato Lord Beresford raccomanda vivamente lo studio 
della lingua e dei costumi cinesi a coloro che intendono di andare ad eser- 
citare commerci od industrie, o ad approfittare in qualsiasi altro modo 
delle risorse naturali del Celeste Impero; nella stessa guisa come pro- 
pugna caldamente l'idea oltremodo opportuna di stabilire in vari punti 
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della Cina delle scuole d'ingegneria industriale, dove europei ed indigeni 
fossero messi in grado di apprendere a reciprocamente comprendersi ed 
apprezzarsi nel campo dove son chiamati a lottare insieme pel trionfo del 
civile progresso. Campo che apparirà sterminato ed inesauribile a colui 
che rifletta come esso sia costituito da un immenso paese che, colle sue 
dipendenze, covre un’area di quattro milioni di miglia quadrate, dove una 
moltitudine di quattrocento milioni di abitanti esercita tuttora le arti e le 
industrie coi metodi e colle idee dei nostri antichissimi tempi. Campo che 
non tarderà a divenire sorgente favolosa d'inestimabili ricchezze mine- 
rarie d'ogni fatta il giorno in cui «i cavalli di ferro di Stephenson » pe- 
netreranno vittoriosamente nelle interne provincie del Reame di Mezzo. 
Oltre alle interessanti note raccolte da Lord C. Beresford, anche la 
ammirevole opera del barone Von Richthofen ed i rapporti dell'ingegnere 
Glass del « Pekin-Syndicate » dimostrano quanto siano larghe, vistose ed 
innumerevoli le risorse naturali di quelle regioni, presso che ignote all'ele- 
mento europeo e poco o punto sfruttate da quello indigeno, e quali se- 
ducenti « possibilities » esse offrano ad ogni sorta di sviluppo industriale 
audacemente tentato. | 
Calcolando in media a 25 lire il contributo annuo che si ritiene possa 
formare la capacità (per ora potenziale) di ogni cinese rispetto allam- 
montare dell'intero commercio della nazione coll’ estero, ognun vede a 
quali somme favolose il traffico marittimo nei porti cinesi e, in speciale 
modo alle foci del « Yang-Tse-Kiang », potrebbe salire il giorno in cui 
tutte le industrie che il Celeste Impero può alimentare, vi si fossero so- 
lidamente impiantate, e l'inconmmensurabile vantaggio che ne ritrarreb- 
bero, sovra tutti gli altri, gli stabilimenti navali e meccanici. | 
Il rapporto di Mr. Glass, intitolato « The coal and iron ore fields of 
Shansi and Honan, and Railway Construction in China » si occupa con 
speciale interesse dell'apertura al capitale ed all'attività britannica delle 
due grandi provincie dello Shansi e dell'Honan, nonchè dello sfruttamento 
delle loro ricchezze minerarie, mediante costruzioni ferroviarie che al- 
laccino i giacimenti carboniferi dello Shansi con Nankin al Sud e con 
Tao-Kow al Nord. Da quest'ultimo paese, pel Wei-River che può facil- 
mente esser reso navigabile, potrebbe essere raggiunto Tientsin. 
Sarebbe una vera fortuna che gl'incitamenti di Richthofen e di Glass 
venissero ascoltati, ma più che altro sarebbe importante per l'avvenire 
delle industrie di cui ci interessiamo e per la garanzia di quelle che fos- 
sero per impiantarsi in seguito, che venissero messi in pratica i savi con- 
sigli di Lord Beresford sulla reciproca benevolenza da stabilire per base delle 
future relazioni tra le razze bianche e le gialle, onde evitare il pericolo 
che, l'attuale sottomissione delle maestranze cinesi ai loro capi essendo, 
come è sempre pur troppo da temersi, più apparente che reale, dovesse 
malauguratamente divampare una volta o l'altra, da sotto la cenere, forse 
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a bella posta accumulata per eludere ogni sospetto, una di quelle vio- 
lente e dissennate rivolte, per cui si è resa tristamente famosa la storia 
contemporanea dell'Impero Cinese. 


s 
e e 


La questione delle materie prime non tarderà più molto ad essererisolta 
in senso favorevole ad un ulteriore, grandioso sviluppo di tutte le indu- 
strie che già prosperano nelle varie regioni della Cina, ed in particolar 
maniera di quelle navali-meccaniche, che ne costituiscono come il nocciolo 
centrale. 

I giacimenti carboniferi della Cina non sono ancora stati nemmeno 
superficialmente scandagliati, nella loro massima parte, ma è risaputo or- 
mai che essi sono infinitamente più vasti di quelli di qualsiasi altra parte 
del mondo, e qualche valente esploratore pretende che essi si estendano 
per circa un milione e trecentomila miglia quadrate. 

Richthofen stima i soli depositi di antracite nella porzione meridio- 
nale della provincia di Shanghai in 630 miliardi di tonnellate, questi pur 
essendo una piccola trazione del carbone esistente nelle provincie di Shansi, 
Honan. Shantung, Szetshwan, Yunan, Manciuria ecc. ed assegna un'area 
di 130 mila miglia quadrate ai soli campi antracitiferi dello Shansi occi- 
dentale!... 

La maniera usata poi finora per estrarre il minerale dalle poche mi- 
niere, aperte ed esercitate per mano d'indigeni, è così prmitiva, che a 
mala pena se ne ricavano due o tre mila tonnellate di carbone all'anno, 
laddove, ad esempio, la sola miniera di Kaiping, organizzata con metodi 
europei, ne può dare fino a settecentomila! 

Lo sfruttamento delle provincie innanzi nominate sta per essere in- 
trapreso rispettivamente dall'Inghilterra, dalla Germania, dalla Francia e 
dalla Russia. Il Giappone da Formosa appunta gli occhi bramosi sul Ce- 
Kiang, una delle più belle e più ricche provincie dell'Impero, ed è poco 
probabile che se lo lasci sfuggire. 

Le recenti carte Tedesche dello Shantung son già tempestate di pre- 
cise indicazioni sui giacimenti vari che si trovano in quella regione e 
mostrano ben chiaramente gl'intendimenti futuri degli industriosi padroni 
di Kiao-Tchao. 

Le nazioni che hanno già smembrato, se non politicamente, industrial- 
mente, la grande patria dei celestiali, e se ne son divise alla chetichella 
le opime spoglie, pur non tralasciando d'inneggiare nel contempo alla 
politica disinteressata dell'« open door » e delle mani nette, riusciranno 
senza dubbio nel loro intento di prepararsi una nuova sorgente di ine- 
sauribili ricchezze per quando I Europa, logorata e decrepita, si troverà 
colupletamente priva di risorse, se sapranno con avvedutezza formarsi 
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un potente alleato del popolo cinese in luogo di averlo costantemente di 
fronte, acerrimo ed implacabile nemico, se non avranno la folle pretesa 
di civilizzarlo colla malafede, di rialzarlo nella scala sociale collo scudiscio, 
e di illuminargli la mente col dileggioj; in breve, se lavoreranno con lui 
e non contro di lui, tenendo sempre presente, per mettersi dal suo punto 
di vista, l'accoglienza che noi tutti faremmo domani agli abitanti del pja- 
neta Marte, che per avventura, avendo trovato la maniera di ficcare il 
naso nelle cose nostre, pretendessero di impiantare una bisca al Pantheon, 
di trasformare in albergo il Partenone, di servirsi dei nostri più sacri mo- 
numenti per bitte d’ ormeggio delle aereonavi addette alle linee di na- 
vigazione interplanetarie!... 

D'altro canto, perchè le intraprese cinesi possano divenire così at- 
traenti da sedurre le migliori intelligenze e la parte più eletta dell'elemento 
straniero (condizione indispensabile per il successo), occorre che il Governo 
locale si adoperi col massimo impegno per rimuovere tutti gli ostacoli 
che ne sbarrano il cammino e per offrire le più serie garanzie di buon 
ordine e di sicurezza; la qual cosa è forse meno assurda e meno impos- 
sibile di quanto comunemente si creda. | 

Quando nel 1902 o poco oltre si potrà andare in 12 giorni, colla fer- 
rovia transiberiana, da Parigi a Wladivostock, in 15 a Shanghai, eppoi 
successivamente in qualsiasi altro punto del Celeste Impero, molte delle 
idee inesatte che si hanno ancora oggi in Europa riguardo alla Cina ed ai 
cinesi finiranno collo sparire interamente ed appariranno in piena luce le 
basi eque e razionali delle nuove relazioni che i nostri popoli dovranno 
stringere con essi. 

Grandi concessioni di miniere e di ferrovie son già state fatte dal go- 
verno cinese a favore della Russia in Manciuria e forse nel Tibet; a fa- 
vore di una Società anglo-italiana (a cui d'italiano non è ormai più ri- 
masto che il mezzo nome) nel territorio del così detto « Pekin Syndi- 
cate », a favore della Germania nello Shantung ; a favore della Francia 
nello Szetshwan e nel Yunan; a favore del « M.r Pritchard Morgan's 
Syndicate » nella vallata dello « Yang-Tse-Kiang ». 

Di quest'ultimo specialmente, per la sua speciale importanza e per 
la prossimità relativa dei luoghi, riteniamo che potranno avvalersi con 
incalcolabile vantaggio gli stabilimenti navali del « Wang-Poo ». 

L'abbondanza ed il buon prezzo del carbone, del ferro e del rame, 
per tacere delle altre sostanze che si ritengono secondarie in contronto 
di questi tre elementi essenziali della prosperità avvenire, permetteranno 
di trarre assai maggior profitto dalle aziende di cui si è tenuto parola, 
indipendentemente dal modo come potrà risolversi il problema della loro 
ubicazione che, come si è detto in principio, è intimamente collegato 
colla grave questione dei fondali dell’attuale porto mercantile di Shanghai. 

Da questo immancabile incremento di prosperità delle principali in- 
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dustrie europee in Cina e dalla intelligente « exploitation » delle infi- 
nite ricchezze minerarie del paese, molte buone occasioni salteranno fuori 
per dar luogo alla formazione di novelli impianti particolarmente elet- 
trici, e la giovane ed ardimentosa ingegneria americana e giapponese già 
vi tien gli occhi cupidi addosso pronta ad impadronirsene, per contendere 
gagliardamente i migliori bocconi alle ingorde fauci russe, tedesche ed 
inglesi, « Va sans dire » che le miti gole italiane, aliene da ogni cupi- 
digia, celebri solo nel mondo artistico per la dolce armoniosità dalle corde 
vocali che in esse trovano frequentemente ricetto, non entrano neanche 
in discussione e non dànno ombra a nessuno. 


+ 
e 


Lo sviluppo delle industrie minerarie in Cina non solo darà un grande 
incremento a quelle navali e meccaniche, col fornir loro a miglior patto 
le materie prime delle quali debbono ora provvedersi in Europa od in 
America; ma gioverà anche loro grandemente, aprendo un nuovo, Va- 
stissimo campo all'uso degli svariati macchinari ad esse occorrenti e che 
potranno da quegli stessi stabilimenti essere provveduti, vale a dire: mac- 
chine inotrici, pompe, macchine idrauliche, pneumatiche ed elettriche, co- 
struzioni ferroviarie, trasporti di forza, e quanto altro insomma può ser- 
vire a raccogliere, a disciplinare ed a sfruttare le energie naturali in 
servizio del progresso e della civiltà. 

Il carbone tuttora nascosto nelle viscere di Honan e dello Scian-si 
avrà forse il potere di trasformare un giorno il paese classico dell’oscu- 
rantismo preistorico, e di farne un forte e fiero competitore col resto del 
mondo sul mercato universale delle industrie e nel campo della quoti- 
diana lotta. 

Concludendo, gli stabilimenti navali del « Wang-Poo -River » nulla 
hanno a temere dall'avvenire, tranne che il pericolo, forse non proprio 
imminente, ma neanche facile ad essere evitato, di vedersi separati un 
giorno, per l’impratfcabilità dell « inner bar » alle navi di grosso ton- 
nellaggio, dal centro della grande attività commerciale marittima desti- 
nata a spostarsi da Shanghai a Woo-Sung. Data una simile eventualità, 
essi perderebbero senz'altro tutti quei requisiti che conferisce loro attual- 
mente il fatto di trovarsi appunto disseminati nello specchio d'acqua dove 
stazionano in ogni tempo numerosissime le navi che hanno delle opera- 
zioni commerciali da compiere in quel paraggi. 

In particolar modo quelle installazioni, che sono principalmente de- 
stinate all'immediato e rapido carenaggio dei bastimenti, diverrebbero 
pressochè inutili, ma siccome questa forma di decadimento negli impianti 
navali non si può ammettere che accada proprio nell'istante in cui per 
tanti altri riguardi questo ramo dell'attività industriale dovrebbe ricevere 
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i più vigorosi impulsi nella via del progresso e molto oculate sono le 
Amministrazioni che vegliano alla loro prosperità presente ed avvenire, 
così deve ammettersi l'ipotesi che un mezzo di evitare i danni enunciati 
sarà senza dubbio a tempo opportuno escogitato e messo in opera dagli 
stabilimenti navali del « Wang-Poo-River ». 

Le sedi attuali dei cantieri che si sono descritti potrebbero ad esem- 
pio specializzarsi nella partita macchine e nella piccola costruzione navale, 
lasciando ai novelli, più grandiosi impianti che sorgerebbero nell’avam- 
porto di Woo-Sung la costruzione su vasta scala e la riparazione ed il 
carenaggio delle navi di maggior portata sul nuovo teatro delle loro ope- 
razioni commerciali. 

Allo stato attuale delle cose, le industrie navali del « Wang-Poo », 
abbenchè non brillino in modo speciale per l'assoluta modernità dei con- 
cetti cui sono informate, nè per l'assoluta modernità dei mezzi coi quali 
praticamente si svolgono, si possono chiamare ammirevoli per il grado 
di perfezionamento che hanno saputo raggiungere attraverso ogni genere 
di difficoltà, pei continui progressi che fanno e peril modo soddisfacente 
col quale rispondono a tutte le esigenze locali, anche nelle straordinarie cir- 
costanze che si sono da qualche tempo veriticate in quei paesi per causa 
del concentramento e della lunga permanenza di una numerosa flotta di 
navi da guerra internazionali. 


E. FERRETTI. 


VARIAZIONI DELLA STABILITA INIZIALE 


NEI CASI DI ALLAGAMENTO 


Il Lloyd Gernanico accorda un segno speciale di classificazione a 
quei piroscafi in cui il numero e la disposizione delle paratie stagne siano 
tali da rendere la nave insommergibile dato lallagamento di uno o due 
compartimenti stagni contigui, secondo i casi. Questi piroscafi non devono 
mai oltrepassare la pescagione limite che ha servito di base per tracciare 
la curva delle paratie; se questa non è oltrepassata e se il volume al- 
lagabile è poco diverso da quello supposto, la coperta, dopo l'allagamento 
deve, al più, lambire l'acqua. 

Può nascere il dubbio ! che una nave in queste condizioni, pur ri- 
sultando insommergibile, manchi di stabilità iniziale; mancando inoltre 
completamente di opera morta, essa è costretta a fermarsi in una posi- 
zione inclinata di equilibrio assai pericolosa, se pure non si capovolge. 

E scopo della presente nota studiare la variazione della stabilità ini- 
ziale nel solo caso in cui si trovino allagati i compartimenti centrali, che 
annullano una maggiore porzione relativa del momento d'inerzia del gal- 
leggiamento. Il peso e la posizione del centro di gravità delle nave sono 
rimasti invariati ed è cambiata solo la forma della carena e del galleg- 
giamento; inoltre nella posizione di equilibrio dopo l'allagamento il livello 
dell’acqua nell'interno del locale allagato è eguale al livello esterno. Quindi 
la variazione dell'indice di stabilità iniziale r — a è eguale, in segno e 
valore assoluto, alla differenza delle altezze dalla faccia superiore della 
chiglia dei due metacentri iniziali, che si hanno prima e dopo l'allagamento, 
perchè l'ordinata del centro di gravità della nave è rimasta invariata 

Che questa differenza risulti positiva o negativa non può dirsi a priori, 
perchè, se diminuisce il raggio r di metacentro per il diminuito mo- 
mento d'inerzia del galleggiamento, mentre V è rimasto invariato, au- 


‘ Eine Bemerkung wber die Unsinkbarkeit der Seeschiffe von GUIDO BOCCHI, 
Schiffbau, Juni 1901. 
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menta invece l'ordinata del centro di carena per il sensibile aumento, che 
subisce la pescagione. Nel caso in cui il metacentro nuovo venga a trovarsi 
al disotto del primitivo di una quantità, che, presumibilmente, corrisponda 
all'altezza metacentrica r — a, che si aveva prima dell'allagamento, si 
avrà equilibrio instabile. 

Per fare calcoli rigorosi è necessario avere gli elementi di un caso 
particolare. Per uno studio generico, approssimativo, si sono presi per 
base quei rapporti fra le dimensioni principali e quei coefficienti di fi- 
nezza, più frequenti nella pratica, che si trovano nella relazione che ac- 
compagna le prescrizioni del Lloyd Germanico sulle paratie !. Per quanto 
si riferisce alla percentuale di allagamento, alla lunghezza dei compar- 
timenti allagabili ecc., si sono prese per base le curve delle paratie an- 
nesse alle prescrizioni sopra accennate. 


I. Piroscafi da carico e da passeggieri. 


a) Volume di carena. 


Lunghezza = L , larghezza = | = L’ altezza di costruzio- 


ee 
6 + 0,02 

L . e Q ~~ e 
= 124001 DI pescagione i = 0,66 H, i = 0,75 H, i = 0,84 H. 


Coefficiente di finezza : per i= 0,66 H è in media a = 0,70 ; supposto che 
l'area di galleggiamento nel passare da i — 0,66 H ad i — 0,84 H si man- 
tenga costante ed eguale a 0,8 L.L, è a = 0,71 ed a = 0,72 per i = 0,15 H 
ed i = 0,84 H rispettivamente. Il volume di carena espresso con la sola 
lunghezza è 


ne = H 


Va. tm e 
= 6+0,02 L).(12 4 0,01 L) 


m è il prodotto del coefficiente di finezza della carena per il rapporto 
della pescagione all’altezza di costruzione. 
b) Momento d'inerzia del galleggiamento. 
L’area è 0,8 Ll. La forma può farsi equivalere a quella di due tra- 


pezi aventi in comune la base maggiore, eguale ad L, di altezza = L'al- 


' Vorschriften der Sceberufsgenossenschaft über wasserdichte Schotte von F. 
L. MIDDENDORF, (Zeitschrift des Ver. Deut Ing. Vol. XXXNI). 


NEI CASI DI ALLAGAMENTO. 301 


tra base risulterà 0,6 L ed il momento d'inerzia del galleggiamento sarà 
pure esprimibile in funzione della sola lunghezza: 


1=207L (5) = 0466 < 
D: , ° 2 — Vi 


L* 
(12 + 0,04 LY 


c) Raggio di metacentro trasversale. 


0,233 
ve aa poo ev COVE I= 


d) Altezza del centro di carena dalla faccia sup. della chi- 
glia, OC. 

Ammesso che alla pescagione di 0,66 H corrisponda un'ordinata del 
centro di carena p. H = 0,57 x 0,66 H, per le ipotesi fatte, le carene 
alle pescagioni di 0,75 H e 0,84 H hanno ie ordinate dei centri rispettivi 
a 0,56 X 0,75 H e 0,55 X 0,84 H. 

e) Altezza del metacentro trasversale dalla faccia sup. della 
chiglia, OH. 

È la somma OC + r: 


— L? OV L} + q (12 + 0,01 LF 


OH (124 0,04 L) + (12 + 001 L) 


Ad ognuno delle tre pescagioni considerate corrisponde una coppia 
di valori per p e q. 
È necessario ora conoscere l'espressione analoga alla OH, OH,, che 
si ha dopo l'allagamento dei due compartimenti centrali. 
a) Volume di carena. 
È invariato. 
b) Momento d'inerzia del galleggia mento. 
Risulta diminuito di una porzione rettangolare al mezzo in corri- 
spondenza della zona allagata e la sua espressione ha la forma 


repo et 
17-24 0,04 L)’ 

analoga a quella trovata prima; in questa x = 0,466 — æx,, essendo , 
eguale a */, della frazione di L (che, in ogni caso, è sempre minove di 
0,6 L) sopra cui si annulla il momento d'inerzia. 
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c,) Raggio di metacentro trasversale. — È il quoziente o 


I, , (240,01 L) 


x 
V (12 + 0,04 L)” 2m 


Qi» dove q; = On. 
d,) Altezza del centro di carena dalla faccia superiore della 
chiglia O C.. 

Attenendosi alle ipotesi fatte , e tissando per x, i valori dati dalle 
curve trasversali delle paratie che si trovano nelle prescrizioni del Lloyd 
Germanico, la pescagione, dopo lallagamento, è eguale od assai prossima 
all'altezza di costruzione della nave, cicè la coperta lambisce il galleg- 
giamento nel suo punto più basso. Calcoli di verifica, di cui in seguito, 
fatti a questo scopo, rendono più attendibili i coetficienti adottati per la 
tinezza tanto della carena quanto del galleggiamento. Rimane quindi a 
fissare una percentuale dell'altezza di costruzione, che debba esprimere 
l’ordinata del centro di carena dopo l’allagamento, pure in funzione della 
lunghezza. Per non commettere un errore in più sul risultato finale di O H, 
si è creduto conveniente di porre: 


t n È, 
Di H == 0,54 H = 0,54 1 + 0,01 L' 


Questa formula non dà certo una ordinata maggiore della vera. 
e,) Altesza del metacentro trasversale dalla faccia superiore 
della chiglia. 


Risulta dalla somma OC, + r,, ed è della forma: 


OH, = p PU? + 0,01 L) + q, (12 + 0,01 L) 
= (12 +0,04 L) . (12 + 0,01 L) 


Finalmente, posto P = p, — p, Q =q, — q, la variazione, che subi- 
sce la stabilità iniziale in causa dell'allagamento, è data da: 


AT, az, __  P.(12+ 0,04 L} + Q(12 + 0,01 L) 
OM ORL“ pos ep Y 


Come si vede dal primo membro dell’eguagtianza, al segno positivo della 
differenza corrisponde un aumento nella stabilità iniziale, al segno nega- 
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tivo una diminuzione. Ad ogni rapporto della pescagione all'altezza di 
costrazione corrisponde una coppia di valori per PeQ. 

Prima di applicare la formula (1) conviene esporre lo schema del 
calcolo tenuto per verificare se, dopo l'allagamento, la pescagione è eguale, 
o poco diversa, all’ altezza di costruzione; la porzione di carena primi- 
tiva soppressa per l'allagamento è k- a L. l p, dove æ L è la lunghezza 
del compartimento allagato e À è un coefficiente, che dipende tanto dalla 
finezza della sezione maestra e della porzione di carena considerata 
quanto dalla percentuale di spazio allagabile, che si suppone ingombra. 
Essendo 5 °/, questa percentuale (Cfr. Relazione sulle paratie: « per il 
locale macchine e caldaie e spazi estremi nei piroscafi da carico e da 
passeggieri 5 °/,), ammesso il 10 °/, di finezza per la sezione maestra ed 
il 10 °/, per la finezza della carena, per il volume occupato dal doppio 
fondo, ecc., è k = 0,75. La porzione di carena, che si elide, dev’ essere 
eguale a quella, che si aggiunge, cioè: 


æ Lpli=(1—-x) L l y p ky (2) 


Nel secondo membro, (1 — x). L. lè il rettangolo (insieme di due ret- 
tangoli) circoscritto al galleggiamento, rimasto intatto, k, è il suo coef- 
ficiente di finezza, che si può esattamente calcolare 


k 08, L-1— x, Ll 
(daybed? 


ed y p è l’incremento che subisce la pescagione primitiva p. Ricavando 
dalla (2) la y dovrà verificarsi p, = p (1 + y)= H, dove p, è la pesca- 
gione dopo l’allagamento. 

Si sono studiati altri due casi: quelli per k = 0,50 e k = 0,30; si 
è supposta, cioè, maggiormente ingombra la zona di allagamento, con- 
servando però libero il livello. Si intende che, in questi due casi, con- 
servandosi gli stessi valori per «, la pescagione p, non raggiungerà più 
la coperta; essa è approssimativamente calcolabile con la formula (2). E 
inoltre ammissibile che l ingombro del locale allagato non sia tale da 
influire sensibilmente sull'ordinata del centro come fu espressa sotto d). 
Questi due casi portano a variazioni più sensibili nella differenza 
OH, — OH. 

Resta ora a scegliere una opportuna applicazione della formula (1) 
riepilogando in tabelle numeriche ed in curve i risultati. Nella relazione 
del Lloyd Germanico sono date le curve trasversali delle paratie per 
piroscafi di oltre 180 m., da 180 a 150 m., da 150 a 120 m., da 120 a 
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100 m., da 100 m. a 90 m. e nei singoli casi à data, in centesimi della 
lunghezza totale Z, la lunghezza complessiva di due compartimenti con- 
tigui per tutte le pescagioni compresi fra 0,66 H e 0,84 H. La formula (1) 
fu applicata per L = 200, 180, 150, 120, 100, 90 m. 


In un primo gruppo si è fatto p= 0.84 H cui corrisponde x = 0.15 
» » secondo » » » p=0.75H » » v= 0.23 
» » terzo » » » p=0.66H » » x = 0,32 


In ciascuno di questi tre gruppi si sono calcolate tre serie di varia- 
zioni nelle differenze O H, — O H con le percentuali del volume alla- 
gabile & = 0.75, 0.50, 0.30. Ne risultano nove gruppi, ciascuno dei quali 
permette di tracciare una curva di interpolazione per L compreso tra 
200 m. e 90 m. 

I casi presi in esame sono tali da potersi considerare come propri 
a piroscafi da carico e passeggieri di forma, dimensioni e rapporti più 
di frequente adottati nella pratica. 


II. — Piroscafi celeri. 


Per i piroscati celeri non è stabilito nella relazione una costante 
percentuale di ingombro, come nei piroscafi da carico, 5°/,; conviene 
quindi scegliere un appropriato valore di À per ogni gruppo per il quale 
è fissato nella relazione stessa una particolare percentuale di ingombro. 
Per questo, lel inee, che danno la variazione della differenza O H — OH,, 
risultano spezzate, anzichè continue, come nel caso dei piroscafi da ca- 
rico. Le immersioni iniziali scelte sono p = 0.84 H, p = 0.71 H, p = 0.62 H; 
i coefficienti di finezza a = 0.59, 0.60, 0.61 rispettivamente ; 


L L 


‘= 0.02 ty =p + 0.0125 L’ 


l’area di galleggiamento è 0.65 Ll; la base minore del trapezio è sup- 
posta 0.3 L. Ordinata del centro di carena alla pescagione 0.62 H, 0.71 H, 
0.80 H = 0,62. 0,62 H; 0,71. 0,61 H; 0,80. 0,60 H. Ordinata del centro 
di carena dopo l'allagamento per la pescagione = H è 0.59 H. 
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Dalle tabelle numeriche, nonché dalle curve, si vede che in molti 
casi l'altezza metacentrica r—a è aumentata, mentre in altri è sensi- 
bilmente diminuita, ad esempio, di oltre m. 0,60. Siccome questo valore 
può praticamente attribuirsi all’ altezza r — a, che si aveva prima del- 
l'allagamento, ne viene che la stabilita iniziale potrà essere nulla o nega- 
tiva. Cid si ha per k = 0.30 e k = 0.50, cioè quanto più il compartimento 
allagato presenta ingombro all'acqua; in questi casi però la pescagione 
dopo l’allagamento non raggiunge la coperta, come si è detto, e l'opera 
morta, che quindi resta, rende possibile una posizione inclinata di equilibrio 
prima che la coperta venga in acqua. Inoltre si è supposta coinpleta- 
mente libera la superficie di livello dell’allagamento, pur essendo parzial- 
mente ingombro il locale. Quand’ anche si trattasse del locale macchine 
e caldaie complessivamente, ciò non si verificherebbe neppure nelle con- 
dizioni più sfavorevoli, quando cioè il livello, dopo l'allagamento, si tro- 
vasse al disopra delle caldaie ed al disotto del fondo dei cilindri motori. 

Giova ricordare che nelle prescrizioni del Lloyd Germanico è detto 
che in nessun caso la lunghezza di un compartimento destinato alle cal- 
daie oltrepasserà 28 m., e questo appunto per evitare la mancanza di 
stabilità iniziale dopo l’allagamento, com'è detto nella relazione. 

In ciò che precede, si suppone che l’avaria produca allagamento 
simmetrico. Questo non avverrà nella maggioranza dei casi t. Se nei lo- 
cali al centro sono sistemate delle paratie longitudinali laterali, la nave 
si inclinerà trasversalmente, quand’ anche non sia nulla la sua stabilità 
iniziale, per la forma asimmetrica che assume la carena. 

Lo studio di questi casi di allagamento, che fu fatto anche sopra 
modelli ?, esce dai limiti della presente nota. 

Si conclude quindi che, dato l’allagamento dei compartimenti centrali, 
le prescrizioni del Lloyd Germanico circa le paratie stagne assicurano la 
insommersione per un allagamento simmetrico. Se questo non è simme- 
trico e se non si può impedire in qualche modo che la nave si inclini 
troppo nel senso trasversale, solo in questi casi, l'utilità di quelle pre- 
scrizioni è compromessa. 


RINALDO LEVATI 
Ingegnere navale. 


_ ‘Stability of passenger steamers after collision at sea by M. BERTIN. « Ma- 
rine Engineering », Iune 1901. 
3 Study of stabiltty after damage by the aid of sectional models by M. BER- 
TIN, Vol. II, « Trans Society of N. A. and M. E. ». 
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LETTERE AL DIRETTORE 


Sull’ utilità dei Caccia-torpediniere. 


IU.mo Signor Direttore. 


L'apparire dei caccia-torpediniere nella nostra flotta ha provocato 
una provvida manifestazione di apprezzamenti intorno all'utile che pos- 
siamo trarre dall'adozione di cotesto tipo di nave. 

Qualche scrittore ha trattato particolarmente delle funzioni dei caccia- 
torpediniere, in ordine ai diversi teatri e metodi di guerra, per dedurre 
i vantaggi, che potrebbero derivare dal loro concorso alle operazioni 
delle nostre forze navali. 

Altri si è soffermato più propriamente a considerare le difficoltà che 
sì presentano nella costruzione del caccia-torpediniere, e, traendo motivo 
dagli inconvenienti finora lamentati, manifesta scarsa fiducia nella robu- 
stezza sua e nella sua efficienza, concludendo col raccomandare di non 
aggiungerne altri a quei nostri già esistenti, e di rinforzare la struttura 
di questi oltre che assegnare loro una velocità ridotta. Esprime il voto, 
inoltre, che vengano di preferenza costruiti altri esemplari del tipo 
Agordat con velocità elevata a 30 nodi. 

L'argomento è, per vero, di tanto interesse, che è bene che le ma- 
nitestazioni in proposito del pensiero del nostro ambiente navale non si 
limitino a quelle avvenute, onde sia possibile raccogliere copia sufficiente 
di elementi per delineare conclusioni concrete da applicare specialmente 
ai casi nostri. 


Noi, per verità, non nutriamo apprensioni per gli scafi dei nostri 
caccia-torpediniere, i quali nelle navigazioni oceaniche e mediterranee, 
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che hanno eseguito da oltre un anno e mezzo, con tempi buoni e non 
buoni, non hanno manifestati sintomi di pericoli latenti nella costruzione 
loro, onde riteniamo per fermo che, convenientemente manovrati, siano ca- 
paci di sostenere quei cattivi tempi, che gli ordinari piroscafi sono soliti 
affrontare, specialmente in Mediterraneo. 

Ci asteniamo di proposito dal far paragoni fra gli scafi acquistati o 
costruiti da noi e quelli costruiti in inghilterra, fra le note condizioni di 
navigabilità (maggiore o minore frequenza dei cattivi tempi, ampiezza delle 
onde, lunghezza delle traversate, ecc.) della Manica, degli Oceani e quelle 
del Mare nostrum; e coll'atfermare che gli scafi dei nostri caccia-torpediniere 
non corrono pericoli eccezionali per i cattivi tempi, non vorremmo essere 
fraintesi, dappoiché non ci anima alcuna pretesa esagerata, e, d'altra 
parte, ogni Comandante di caccia-torpediniere, come di qualunque piro- 
scafo, deve sempre saper discernere quando è e quando non è il caso di 
insistere nel sottoporre la propria nave ad un tormento non ordinario 
e più o meno prolungato. 

D'altronde, se è vero che i caccia-torpediniere inglesi ebbero a 
patire non poche avarie, è anche vero che uno stesso scafo non si com- 
porta in modo eguale in tutti i mari; è quindi ammesso che quello che 
può essere adatto per talune località o per determinati scopi, non lo è 
egualmente per località e scopi differenti da quelli; come non vi ha dubbio 
che le speciali attitudini di una nave possono essere da diversi mano- 
vratori più o meno convenientemente utilizzate. Per conseguenza non 
deve meravigliare che possa essere giudicato corrispondente alle aspet- 
tative nostre uno scafo, che, usato in modi diversi, non abbia dato risultati 
altrettanto soddisfacenti. 

Nè crediamo che alla maggior parte degli inconvenienti finora altrove 
lamentati debbasi attribuire peso maggiore di quello che ordinariamente 
si attribuisce ai tanti inconvenienti, che funestano anche le navigazioni 
delle grosse navi. Forse che la perdita dello Speek-hall della marina 
commerciale inglese, del Renard della marina militare francese, dell Au- 
gusta della marina militare germanica, avvenute nel 1885 nell’ Oceano 
Indiano e nel Mar Rosso durante una violenta tempesta, hanno impe- 
dito che navi simili e similmente costruite solcassero poi con successo 
quei mari ? 

È dunque nostra opinione che il dubbio sulla robustezza degli scafii dei 
caccia-torpediniere non «debba sussistere per quanto ha tratto ai nostri, 
e che se nella costruzione o nella condotta loro furono altrove commessi 
errori, questi non abbiano raggiunto entità tale da sconsigliare detiniti- 
vamente la riproduzione di quel tipo, e non possano, per conseguenza, 
determinare criterii contro la opportunità di provvedere altri esemplari 
alla nostra marina; i determinanti esclusivi devono essere dettati dalle 
ragioni militari di essere o di non essere di coteste navicelle. 
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Ma, prima di considerare tali ragioni, ci sia lecito aggiungere al gia 
detto che, poiche crediamo i nostri caccia-torpedinere sufficientemente 
robusti per far fronte ai casi nostri e quindi non giudichiamo assoluta- 
mente necessario rinforzarli sia con nervi attraverso i fumaiuoli, sia con 
travate a jour, tanto meno sapremmo accettare qualunque volontaria 
riduzione preventiva alla loro velocità, diremo così, legale. All'atto pra- 
tico questa risulterà ciò che lo stato di conservazione degli scafi e delle 
macchine, l'allenamento del personale e la qualità del combustibile e delle 
materie grasse consentiranno. 

Per costruzione e in condizioni di carico determinato, (assai diverse, 
come è noto a tutti, da quelle che ordinariamente si verificheranno in 
pratica) questi scati possono sviluppare, come hanno sviluppato, velocità 
di 30 nodi; si sa che in corse di prova in carico pieno hanno raggiunto 
i 28 nodi; dunque perchè voler limitare a 26 nodi la loro velocità ? Essa 
sarà quello che potrà essere, ma dovrà essere la massima che macchine 
e personale saranno capaci di sviluppare. 


Non è qui il caso di ripetere la genesi dei caccia-torpediniere, nota 
a tutti; derivati dalle torpediniere, hanno presso qualche marina finito 
per sovrapporsi, per così dire, a queste, generando in tal modo un po 
di confusione nella classificazione del naviglio, poichè non a tutti è dato 
di riconoscere facilmente gli ultimi requisiti, che distinguono i caccia- 
torpediniere dalle torpediniere, gli incrociatori corazzati dalle corazzate, ecc. 
Il caccia-torpediniere è sorto essenzialmente per combattere le torpe- 
diniere; questa a nostro avviso è la sola funzione tattica a lui assegnata. 
Ciò non signitica che non possa prestarsi bene anche ad altri obbiettivi, 
che, però, assai probabilmente raggiungerà fuori del campo tattico. 

I. Inghilterra, che deve essere sempre pronta a spiegare la sua po- 
tenza navale in tutti i mari, può trovare il suo tornaconto a rinunciare 
alle torpediniere (d-lle quali non ha bisogno sulle sue coste ed il cui uso 
sarebbe precario oltremare) ed a provvedersi soltanto di caccia-torpedi- 
niere facendoli, all'uopo, servire anche come torpediniere, sebbene questa 
debba considerarsi come una loro funzione di ripiego. Per noi, invece, è 
chiaro non vi può essere tornaconto a rinunciare alla torpediniera per 
sostituirla con un materiale che costa di più, che è più delicato, e che 
ail impiego del siluro per sorpresa è di quella meno adatto. 

D'altra parte non si può disconoscere, a noi pare, I’ importanza dei 
servizii che i cacciatorpediniere possono rendere anche alla nostra flotta, 
tanto nei casi nei quali questa dovesse spingersi in acque probabilmente 
infestate da torpediniere, quanto per garantirsi da queste anche quando, 
volendo spiegare un'azione puramente difensiva, il teatro delle opera- 
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zioni fosse compreso nelle nostre acque. La ristrettezza del Mediterraneo 
non ci permetterà di ritenerci giammai al sicuro da un ardito tentativo 
di operazione, che le torpediniere dell'avversario volessero spiegare sulle 
nostre coste. 

Ma, come abbiamo prima accennato, se la sola funzione tattica as- 
segnata al cacciatorpediniere è quella inerente al combattere le torpe- 
diniere, non è da escludere che l’opera sua possa rivelarsi assai utile in 
guerra, anzi addirittura preziosa, all infuori del campo tattico. 

Giova ripetere che noi giudichiamo dal punto di vista nostro, dal quale, 
quando spingiamo lo sguardo verso quello che per ora e per lungo volger 
di anni ancora dovremo considerare nostro campo strategico, scorgiamo 
i limiti di questo compresi nel Mediterraneo ; non vorrà quindi parere ec- 
cessiva la nostra presunzione che il cacciatorpediniere abbia attitudine di 
operare in tutto il nostro campo strategico e di prestarvi tutti quei ser- 
vizii guerreschi che sono compatibili con la sua mole e che non impli- 
cano il combattimento con tipi che non siano congeneri o di minor valore. 

In altri termini, noi ricusiamo di considerare i nostri cacciatorpedi- 
niere quali navi che debbano spiegare soltanto azioni vicino alle nostre 
coste, ma consideriamo tutto il nostro campo strategico aperto all'opera 
lora e riteniamo fermamente che in esso possano prestare buona parte 
di quegli innumerevoli servizii secondari, che una forza navale richiede, 
e che, pur avendo carattere militare, non implicano direttamente azione 
tattica, e pei quali non converrebbe, perciò, impegnare alcuna delle mag- 
giori unità di combattimento. 


Le condizioni del nostro bilancio impongono tuttora ai nostri ammi- 
nistratori una severa parsimonia nelle spese, le quali devono essere pre- 
cipuamente dirette a costituire e rinforzare il nucleo da battaglia; i fondi 
per la riproduzione del naviglio devono, perciò, essere impiegati essen- 
zialmente nella costruzione di tipi che siano riconosciuti corrispondenti 
pienamente alle finalità cui deve tendere il nucleo da battaglia. 

Poichè alla marina è affidata anche la tutela degli interessi d’oltre 
mare, e questi è lecito sperare che acquistino per noi ogni giorno mag- 
giore importanza in grazia del fecondo risveglio che si annuncia nella 
coscienza nazionale, non si può certamente rinunciare al possesso di unità 
specialmente adatte ai servizi inerenti a quella tutela; ma dacchè non 
sono i caratteri militari quelli che debbono esclusivamente prevalere in 
codeste unità, pare a noi che non pochi elementi dell'attuale nostro na- 
viglio non corazzato, convenientemente adattati e mantenuti, potranno 
ancora per parecchi anni ampiamente sodilisfare tutte le nostre esizenze 
del genere accennato. 
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Con le nuove costruzioni dobbiamo adunque, secondo il nostro pen- 
siero, tendere per ora soltanto ad ingrossare ed alimentare il nucleo da 
battaglia, alla cui costituzione concorrono essenzialmente le unità coraz- 
zate e, secondariamente, quelle altre, che, pur non essendo in grado di 
spiegare ordinariamente un'estesa azione nel campo tattico, specialmente 
a lato delle prime, sono nondimeno indispensabile sussidio nei numerosi 
servizii che si svolgono da un’accolta di navi in guerra. 

Per questi fini noi pensiamo che la cooperazione dei cacciatorpedi- 
niere potrà essere assai utile alle nostre forze navali e, dopo quanto ab- 
biamo sopra detto, possiamo crederci dispensati dall'addurre altre ragioni 
in proposito ; onde è che non solo reputeremmo saggia misura quella che 
provvedesse ad aumentare il numero attuale dei nostri cacciatorpediniere, 
ma pensiamo pure che allo stato attuale delle cose assai più opportuna 
sarebbe una tale misura di quella che tendesse ad aumentare il numero 
dei tipi Agordat. 

Noi non conosciamo il costo esatto di questi, ma se esso è inferiore 
a quello di un Dogali o simili, crediamo che non discenda al disotto dei 
tre milioni; si pensi, adunque, che con una spesa pari a quella di tre 
Agordat e in tempo relativamente più breve, potremmo fornirci di dieci 
cacciatorpediniere. 

Vi sono, dunque, a nostro avviso, anche ragioni transitorie di op- 
portunità, che militano in favore della precedenza da accordare alla co- 
struzione di cacciatorpediniere rispetto a quella di nuovi Agordat. 

La precedenza degli uni non implica la esclusione degli altri, la cui 
efficacia nel cooperare con la nostra fiotta non è, credo, da mettere in 
dubbio, e reputiamo perciò che, quando saremo provvisti di una trentina 
di cacciatorpediniere, non sarà male rinforzare il nostro naviglio con 
qualche rapido incrociatore di moderato dislocamento, sia esso del tipo 
Agordat o di quello che in allora sarà preferito, dappoichè, a giudicare 
da quanto è accaduto finora, il periodo di vita brillante di tutti cotesti 
tipi pare destinato ad essere assai breve. Infatti i Tripoli, i Monzam- 
bano, le Aretusa, ecc., che pure ebbero al loro nascere accoglienza forse 
più lusinghiera di quella con cui furono salutati gli Agordat, caddero 
presto in disuso, e dopo poche e assai modeste comparse fatte nelle no- 
stre forze navali andarono ad aumentare gli elementi di quel tale con- 
torno, che secondo una figura retorica poco elegante, ma espressiva, del- 
l'ingegnere Cuniberti, fu già in misura troppo copiosa ammannito con 
la scarsa pietanza fornita dal nostro nucleo da battaglia. 

Voglia credermi, signor Direttore, 


Suo devotissimo 


CAM. CORSI 
Capitano di fregata. 
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Potenza militare degli Stati. 


Egregio Sig. Direttore, 


Nel mio articolo sulla Potenza militare degli Stati (Rivista Marit- 
tima, dicembre 1901) non ho attribuito al signor tenente colonnello Ca- 
vaciocchi la credenza che una rlotta allo stato potenziale costringa una 
più debole ad usare riguardi alle città costiere. 

Infatti, a pag. 403 del fascicolo citato, ho scritto : Partendo dalla 
opinione erronea che le offese su coste fiorenti non hanna nessuna 
importanza, si ritiene che basti per la flotta più debole il mantenersi 
allo stato potenziale, per impedire, senza combattere, l’azione di quella 
avversaria ; si afferma (Cavaciocchi) che essa, in tal modo, « è di freno 
alle manovre della squadra nemica, costretta a procedere riguar- 
dosa fino al momento in cui una vittoria decisiva non le abbia as- 
sicurato il dominio del mare ». 

Evidentemente, chi considera le offese alle città costiere come 
aventi poca importanza, non si preoccupa di impedirle fino al punto 
di subordinare a ciò l'azione della flotta. Il ragionamento, che si può fare 
in base alle opinioni espresse dal sig. tenente colonnello Cavaciocchi, è 
il seguente: 

Una flotta allo stato potenziale costringe una più forte a procedere 
riguardosa ; alla flotta più forte non rimane che abbandonarsi ad ine/fi- 
caci distruzioni costiere, e così il più debole, mediante i riguardi, che 
impone, rende inconcludente l'azione dell'avversario, senza combattere. 
L'inconcludenza deriva dunque dallinutilita delle offese costiere e dai ri- 
guardi di una flotta rispetto all'altra; sono due ragioni distinte, che non 
mi pare di aver contuso. 

Tale deduzione mi è sembrata inesatta, e per questo ho tentato dimo- 
strare: 1. Che l’o/fesa alle città costiere non è trascurabile ; 2. Che la 
protezione dei centri vitali del Paese costringe la flotta più debole ad 
abbandonare lo stato potenziale. Da ciò risulta che, pure non dovendosi 
considerare i riguardi in questione come riferentesi alle città costiere, 
la flotta più forte raggiunge il suo scopo di obbligare il nemico ad ac- 
cettare la lotta per il dominio del mare. Quindi si scorge che lo stato po- 
tenziale del più debole deve considerarsi soltanto quale avviamento alla 
lotta per il dominio nelle condizioni migliori. 
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Ho cercato di chiarire che il concetto di stato potenziale à identico 
a quello di passivita, quando implica il raccoglimento delle navi da bat- 
taglia nella base d’operazione; e che i riguardi divengono illusori, se 
non esiste un nucleo di navi (da battaglia) capace di mantenere il con- 
tatto strategico. 

Ho ricordato nel mio articolo che per il bombardamento di città ma- 
rittime non sono necessarie molte navi, nè molto tempo; ciò per tener 
presente che, per es., anche la forza navale destinata al mantenimento 
del contatto può permettersi un'operazione costiera, quando ne esista la 
opportunità. Così l'opportunità si presenta, se il nucleo in parola giunge 
sulle coste dell'avversario avanti che esso abbie abbandonata la base di 
operazione. Ma non ho mai pensato a suggerire distaccamenti non ne- 
cessari, come me ne si fa addebito, e non posso, fra i riguardi da usare, 
mettere quello di non mantenere il contatto strategico. 

La lettera di Napoleone, citata, mi convince sempre di più di quanto 
scrissi circa l'utilità dello studio della storia per il modo di impiegare le 
forze navali moderne. In quella lettera Napole>ne fa notare al suo Am- 
miraglio il frazionamento dell'avversario, e gli ordina di trarne profitto; 
che insegnamento possiamo dedurne ? Ognuno sa che il concetto di bat- 
tere il nemico alla spicciolata è vecchio quanto la guerra; quell'esempio 
calzerebbe a meraviglia, se a noi fornisse un indizio del modo di man- 
tenere il contatto strategico, che è il cardine dell'impiego di una flotta 
moderna allo stato potenziale; ma non possiamo avere simile speranza 
studiando la storia del periodo velico. 

Circa l'impiego degl’ incrociatori protetti, come navi da corsa nel 
Mediterraneo e nell'Atlantico, in una guerra dell’Italia contro la Francia, 
mi basta notare che le navi non possono avventurarsi che ad una di- 
stanza limitata dalle basi d'operazione. Gl'incrociatori in parola mancano 
dei principali requisiti indispensabili per la guerra di corsa, cioè grande 
velocità ed esteso raggio d'azione, essendo state costruite per altre fi- 
nalità ed in epoche in cui le macchine non avevano raggiunto le at- 
tuali etficienze , perciò non possono competere con gl'incrociatori corsari. 

Non mi sembra di meritare l’appunto di non avere sufficientemente 
dimostrato che il bombardamento di una grande città è operazione effi- 
cace, avendo distinto per le offese costiere il valore assoluto da quello 
relativo, funzione dello stato psicologico nazionale. Per quanto nel capi- 
tolo I del mio lavoro non si faccia che accennare ai bombardamenti, pure 
gli argomenti ivi raccolti mirano alle conclusioni esposte nel capitolo III. 
Relativamente alle opinioni espresse dal generale Borgnis-Desbordes sul- 
l'argomento in discussione mi pare che vi abbia risposto in modo esau- 
riente il maggiore C. Manfredi con l'importante monografia Da Terra 
e da Mare.' 


‘V. in R. M. nov. 1900 e genn. 1901 specialmente a pag. 101 e segg. 
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Mi restano da esaminare i tre vecchi pregiudizi che l'egregio cri- 
tico ha riscontrato nel mio lavoro. 

Il primo è quello dell’ importanza delle ferrovie litoranee. Egli af- 
ferma che la vulnerabilità di queste linee è prevista; lo so bene, tanto 
è vero che nel mio studio si legge, a pag. 399, che non si può dire che 
gl’ inconvenienti « vengano annullati rinunziando per l'adunata al- 
l’uso delle linee costiere ». Confesso di non capire in qual modo non sia 
un male essere costretti a rinunziare a una parte delle ferrovie, e come 
non si abbia interesse a guadagnare qualche giorno nell’adunata completa. 

Nè vale affermare che questo risulta dalle condizioni del nostro con- 
fine terrestre; ciò significa che siamo d'accordo con quanto ho scritto in pro- 
posito (pag. 408) che siccome una regione alpestre, acconcia per la difesa, 
non si presta ad una azione rapida, non può essere scelta come parte 
principale del teatro di guerra. Ma, così stando le cose, bisogna anche 
tenere presente la deduzione cui giunsi (pag. 415), e cioè: che ùu pro- 
lungamento della prima fase del periodo risolutivo, sulla frontiera 
terrestre, accresce l'importanza dell'azione marittima. 

Quanto alla facilità della manovra per linee interne, devesi osservare 
che io ho trattato di possibilità relativa e non assoluta. Indubbiamente, 
la possibilità è di gran lunga maggiore in terra, che non in mare, dove 
tanto grandi sono le difficoltà di ricerca. 

Sono arrivato così al terzo punto in discussione, ossia alla possibilità 
che uno degli odierni corpi d'armata, sia sulliciente a tener fronte, per 
un giorno, a qualunque forza nemica, che arrivi incolonnata sopra una 
medesima strada. 

Posso sbagliare, ma sono in ottima compagnia. Infatti nell'opera « La 
Nazione armata » dell illustre generale Von der Goltz, a pag. 37 (tra- 
duz. ital. 28 ediz.) si legge: « Le {ruppe di coda sono, nella colonna 
di un corpo d'armata, a una intera giornata di marcia dalla testa. 
Impegnato un combattimento, prima che le truppe di coda inettano 
piede sul campo di battaglia, hanno ancora da compiere uno sforz 
equale a quello che si può esigere da loro in condizioni normali. Quelle 
che fossero, per avventura, ancora più indietro, o non vi giungere- 
bero addirittura, o vi giungerebbero così stanche, che non si dovrebbe 
far calcolo sopra una notevole cooperazione da parte loro. » Ed a pa- 
gina 202: « Vista la considerevole profondità della colonna di un corpo 
d'armata non si può più, come è noto, adunare verso l'innanzi, in 
un giorno, due corpi d’armata che marciano l'uno dietro l’altro sopra 
la stessa strada. » 

Derot.mo 
RoMEO BERNOTTI. 
Ten. di vascello, 
R. nave Sardegna, 30 gennaio 1902. 
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Risposta preliminare ad alcuni appunti intorno all’origine 
della bussola nautica. 


Pregiatissimo Sig. Direttore. 


Dopo le mie Lettere inserite l'anno scorso nella Rivista ! intorno 
al supposto autore della bussola nautica, nell'Ottobre scorso fu pubblicato 
dal Sig. Comm. Nicolangelo Proto-Pisani, un opuscolo col titolo: Sull’ori- 
gine della Bussola (Portici 1901), nel quale si fanno parecchi appunti sopra 
le mie antiche e recenti pubblicazioni su quell'argomento. Ora, intanto 
che, nei ritagli di tempo dalle mie ordinarie occupazioni, sto rispondendo 
(e, a quanto mi sembra, esaurientemente) a tali obiezioni, ho creduto op- 
portuno di mettere in guardia i lettori coi seguenti cenni delle mie risposte, 
almeno intorno ad alcuni punti principali. A ciò mi sono indotto perchè 
quell’opuscolo, (del quale sento sia per farsi una seconda edizione) scon- 
volgendo assai, e presentando sotto falso e contradittorio aspetto alcuni 
documenti e prove da me recate in passato, induce facilmente in errore. 

Chiunque, senza preoccupazioni, abbia avuto agio di leggere le mie 
pubblicazioni storiche intorno alla bussola nautica * avrà potuto convin- 
cersi che in tali ricerche non mi sono lasciato guidare che dal solo desiderio 
di scoprire il vero, riguardo alla tradizione amalfitana, od almeno ciò, che 
con ponderati criteri induttivi, mi sembrò più probabile, in mancanza di 
dati storici positivi. 

AI certo, come italiano, mi sono compiaciuto quando queste coscien- 
ziose ricerche mi hanno condotto a rendere sempre più probabile ed a 
chiarire la parte importantissima, che anche a mio giudizio, hanno avuto 
gli amalfitani nell'introduzione e nell'uso della bussola nautica. 

Nondimeno intorno a ciò, non potendo io tradire la verità storica, 
quale mi appariva dopo un maturo esame, così appoggiandomi (ma in 
ciò soltanto che mi sembrò ammissibile) all'autorità dei più severi critici, 
e valenti orientalisti, anche moderni, riguardo ad alcuni documenti cinesi 
e giapponesi, dovetti convenire che il primo uso, per quanto rozzo ed 


‘ V. Fascicoli di Maggio e Giugno 1901. 

* Specialmente le due Memorie: Studi storici intorno alla Bussola nautica 
nel Vol. IX, Parte I* e 11° delle Memorie dell'Accademia Punt.de' Nuovi Lincei 
— Roma, 1893. 
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imperfetto della facoltà direttiva dell'ago magnetico (il che è evidente- 
mente il fondamento della bussola nautica) appartiene realmente ai Cinesi. 
Che se nelle mie pubblicazioni non sono tornato sopra questo punto, si 
è soltanto perchè mi sembrava d'aver già esaurito in passato questo 
argomento, e perchè ciò usciva dalla mia principale trattazione. 

Quanto agli Arabi, altrove già dimostrai non potersi loro attribuire 
(contro quegli autori che lo avevano asserito) l’introduzione della bussola 
primitiva, nella loro tardiva navigazione ; però non caddi, in contraddi- 
zione coll’asserire, come cosa non improbabile, che gli amalfitani per 
mezzo anche di qualche mercante arabo, avessero avuto cognizione della 
bussola galleggiante cinese, giacchè gli Amalfitani avevan cogli Arabi 
libero ed attivo commercio. Si sa poi che fino dalla metà del secolo VII, 
gli arabi da tempo si erano stabiliti in qualche regione marittima della 
Cina, colla quale essi avevano vivo commercio nel secolo 1x per l'intermezzo 
del potente e ricco Califfato di Bagdad. Dimostrai però del pari che mentre 
la bussola cinese era affatto inetta alla navigazione in alto mare, si do- 
vevano invece attribuire con molta probabilità agli amalfitani gli impor- 
tanti perfezionamenti in essa introdotti dal secolo x in poi, sino a quello 
principalissimo, della rosa mobile, che fece della bussola come un 
nuovo strumento, anzi il solo atto veramente alle navigazioni di lungo 
corso. Ciò probabilmente avvenne fra la seconda metà del secolo XIII 
ed il principio del xiv, ed appunto in prova di questo produssi un docu- 
mento dell'Archivio Angioino di Napoli. Per questo fatto specialmente 
potevasi celebrare in qualche modo un Centenario, in memoria della bus- 
sola amalfitana, lasciando però da parte ogni appellazione d'autore. Ri- 
guardo al nome di Flavio dimostrai (e lo confermerò ancora con un’altra 
prova) il curioso equivoco da cui ebbe origine quel nome t. Egualmente 
dimostrerò essere criticamente insostenibile anche il nome di Giovanni, 
e così pure il supposto cognome di Gioia o Goia, o Ioia, o Gira, od altro 
e ciò pure dietro alcune nuove prove tratte dai registri Angioini di Napoli, 
e a me gentilmente comunicate in questi giorni dallegregio Sig. Luigi 
Volpicella Archivista di Stato. 

Ringraziandola anticipatamente, se vorrà inserire nella Rivista questi 
cenni, ho l'onore di segnarmi 


Suo Dev.mo Obbl.mo 
P. TIMOTEO BERTELLI B*. 


‘ V.la Rivista Marittima di Giugno 1901. 
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Per Pammissione all’Accademia navale. 


Man not children or servants, tempered and taught to the end 
Cleansed of servile panic, slow to dread or despise 
Humble because of knowledge, mighty by sacrifice..... 


RUDYARD KIPLING 


Signor direttore, 


Quel brillante ed intelligente scrittore di cose marinaresche, che è 
Jack la Bolina, ba voluto trattare in un articolo apparso sul giornale 
« La Patria » l'argomento dell'ammissione dei giovani nell Accademia 
navale, 6, me lo perdoni il simpatico scrittore, questa volta, per essersi 
fermato ad una questione forse troppo tecnica e di carattere speciale, è 
caduto in una serie d' inesattezze, che non è conveniente vadano in giro 
sotto la paternità di lui. 

Secondo le affermazioni di Jack la Bolina,i giovani che si presen- 
tano al concorso per l'Accademia navale andrebbero incontro — come si 
tanno le cose oggi - a due grandi difficoltà, oltre quella dell'esame; l’una 
derivante dal Ministero della marina, l'altra dalle pretese della scienza 
medica. E tutte due queste difficoltà costituirebbero per i giovani una 
specie d' imboscata, dannosissima per chi, fatti i conti col proprio fisico 
e con la preparazione intellettuale, crede che nulla possa contrastargli di 
trovarsi un giorno fra quegli incantesimi e quelle torti lotte del mare, 
che la mente giovanile è andata carezzando fino a tormarsene I ideale 
della vita. 

E l imboscata, come m'è venuto di chiamarla, starebbe in questo: 
che il Ministero della marina non informa esattamente delle esigenze dal 
punto di vista delle condizioni fisiche come fa per quelle intellettuali e 
d` istruzione ; che la mania ultra-scientifica spinge a tanto le sue pretese, 
da scartare giovani per difetti fisici, che assolutamente non meritereb- 
bero d'essere considerati. 

Nulla di meno esatto di questi rilievi. 

Il Ministero di marina pubblica sempre, un bel pezzo avanti che 
segua il concorso, il programma che determina le norme per l'ammissione, 
e fra esse v'ha anche quelle per le condizioni di fisico, o nettamente spe- 
cificate, come ad es. per l'accertamento del visus, o sintetizzate nell'av- 
vertenza che saranno esclusi in genere quei giovani i quali presentino al- 
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cuna delle infermità od imperfezioni fisiche contemplate nell'elenco, che 
regola gli arruolamenti al servizio militare nella marineria da guerra. 

Cotesto elenco è un documento pubblico, che si connette al regola- 
mento per la legge della leva di mare, e che ognuno può e deve con- 
sultare, specie quando si tratti di avere esatta cognizione dei proprii di- 
ritti e doveri. 

Quanto poi alle eccessive esigenze della scienza medica, lamentate 
dal Jack la Bolina, mi consenta l'egregio scrittore che me la sbrighi 
anch'io col ricordo d'un adagio volgare e proprio con quello che ne am- 
monisce come ne sappia più un matto in casa propria che cento savi in 
casa d'altri. 

Lasciamo pur andare che i concorsi in Italia sono arrivati a tale che 
la scelta s'impone con tutti i suoi rigori, tanti sono gli aspiranti ad un 
posto qualsiasi; e lasciamo anche andare che qui calzerebbe l'altro adagio 
che il mercato fa il prezzo delle ciliegie, e fermiamoci invece ai rilievi 
che lo scrittore fa dei nostri metodi di scelta dal punto di vista sa- 
nitario. 

Egli si meraviglia e ride mefistofelicamente di quel certo criterio per 
il quale la scienza medica di marina vuole esclusi dalle file dell'armata 
i giovani cui la natura ha impresso i segni di alcune imperfezioni fisiche, 
come sarebbero, verbigrazia, quelli che la stessa scienza medica designa 
con i nomi d' ipospadia, di carie alveolare dei denti, di stenosi nasale 
e via. 

La meraviglia del geniale Jack non fa però meravigliare la scienza 
medica, perchè questa è una buona nonna che sa molte cose perdonare, 
specialmente quando s'accorge che chi scherza con lei non è in mala fede, 
ma al contrario in troppo buona fede. 

E così facile I’ ingannarsi anche in quello che uno sa bene; imma- 
giniamo poi.....! 

Dunque, quella buona pasta di nonna scienza, la quale non ha nes- 
suna voglia di mostrarsi ultramaniaca, direbbe allo spiritosissimo Jack 
che non solo di certe cose, come T ipospadia, non conviene parlare in 
pubblico, ma nemmeno di quelle altre che pur non urtando la buona con- 
venienza, non interessano il pubblico e possono dispiacere al privato, 
il quale non può provarci gusto davvero a veder che si sappia da tutti 
come e perchè la scienza dia peso ad alcuni difetti fisici, che agli occhi 
del mondo paiono un nonnulla. 

E torso per il dubbio che non possano mangiare galletta che la me- 
dicina militare esclude oggi dall’arruolamento i giovani che mancano 
della più parte dei denti, o hanno una carie alveolare, o li hanno male 
impiantati ? 

Può pensare Jack che i medici di marina sconoscano come ai nostri 
giorni a bordo delle navi grandi esistono i forni e che, in grazia ad essi 


TT Google 
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ed anche un po’ al vapore che ha raccorciato le distanze, si può man- 
giare tutti i giorni del buon pane e anche fresco? 

E se si crede di poter fare un condono di tale ignoranza al corpo 
sanitario di mare, è possibile che vi siano delle altre buone ragioni perchè 
si tenga conto negli arruolamenti delle imperfezioni e dei vizi dentarii ? 

Risponda per noi la vecchia scienza, ed essa dirà che i denti non 
servono solo alla funzione grossolana della masticazione, e non sono, come 
i buoni palmenti di un mulino, l'indice soltanto di un meccanismo in as- 
setto; ma, fra dente e dente, la vecchia scienza potrebbe anche far in- 
tendere che una buona dentatura è un segno di costituzione sana; che 
l'alito perciò, novantanove su cento, non ha ragione di essere sgradevole, 
il che nelle collettività è penoso assai; che non vi sia sostrato per certe 
forme di nevralgie che possono far passare a letto quindici giorni di ogni 
mese ; che non esistano stimmate riferibili a qualcosa della quale suole 
occuparsi la psichiatria ; che infine c'è un difetto di meno e per conse- 
guenza, direbbe il marchese Colombi, un dato di più per un fisico ben 
costituito. 

E della stenosi nasale che direbbe la vecchia scienza? Tante e tante 
cose potrebbe dire; ma noi la vediamo arricciare il vecchio naso e ci par 
d` intendere questo: una stenosi nasale è il più delle volte il testimone 
fedele d'una costituzione adenoide - vede che nome difficile, signor Jack - 
che è come dire d'una costituzione scrofolosa. E quando una stenosi na- 
sale non depone per tale fatto costituzionale, è sempre un grave impe- 
dimento alla respirazione nasale, che è il potente ausilio della meccanica 
respiratoria ; così che uno stenotico del naso non potrebbe, per esempio, 
fare il palombaro, ciò che i nostri ufficiali di mare debbono a’ presenti 
giorni avere almeno esperimentato, come conoscenza di tecnicismo. 

Una stenosi nasale poi è quasi sempre a braccetto d'una faringite 
cronica, e questa, a lungo andare, si imparenta con un certo mal d'orec- 
chio che fa divenire l'udito duro, come direbbero le comari del vicinato. 

E tante e tante altre belle cose ci potrebbe dire quella povera vec- 
chia scienza che si vorrebbe far passare per una ofana bizzarra; ma già 
il poco che ci ha detto basterà, siamo certi, a mitigare gli apprezzamenti 
di Jack, il quale ha ingegno e sapere così moderni da non avere bisogno 
di altro per riconoscere che la buona scienza non ha bizze, come non hanno 
tanto crassa ignoranza quei modesti cultori di essa che vigilano alle cose 
sanitarie dell'armata. 

Quello che fisicamente fosse Nelson, Jack lo sa meglio di tanti altri 
e il suo ragionamento non torce d'un filo; anche noi sappiamo che Al- 
cibiade era zoppo, che Agesilao era rattratto e gobbo, cue Cesare era 
epilettico e che Garibaldi andò in carrozza, e non per posa, a quella festa 
di fucilate che eternò la giornata di Mentana; ma vorremmo, per questi 
mirabili ricordi e nella dolce illusione di non perdere qualche fulmine di 
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guerra, fare della nostra armata non un'eletta di forti e di sani, ma una 
collettività di fiacche costituzioni innestate del fallace fiore della speranza, 
del divenire ? 

Per la verità e sincerità delle cose e perchè oggi si crede molto a 
chi è molto conosciuto, la geniale penna di Jack avrebbe fatto meglio 
questa volta a non intingersi nel calamaio del tecnicismo medico, che 
purtroppo talvolta è infido perfino con quelli che la maggiore ritiene per 
sapienti. 

Ed Ella, Signor Direttore, mi scusi se son ricorso, profittandone 
forse troppo, all’ospitalità di cotesta Rivista, ma l'ho fatto perchè essa, 
come dice l'autore, servi di fonte allo scritto che ha provocato le mie 
poche considerazioni di risposta. 


Dottor T. ROSATI 
Medico Capo di II* classe. 


INFORMAZIONI E NOTIZIE 


MARINA MILITARE. 


CILE. — Notizie sulle navi acquistate. — Viene riferito che il go- 
verno cileno avrebbe acquistato dalla ditta Armstrong di Newcastle un 
incrociatore protetto, e dall'altra ditta Laird Brothers di Birkenhead due 
torpediniere. 

L'incrociatore avrebbe 4500 tonnellate di dislocamento e 22.5 nodi di 
velocità ; sarebbe armato con due cannoni di 203 mm., dieci di 1203mm., 
16 mitragliere e quattro lanciasiluri, due dei quali subacquei. A questa 
nave sarebbe stato dato il nome di Chacabuco. 

Le due controtorpediniere sposterebbero 350 tonnellate e avrebbero 
la velocità di 30 nodi. 


FRANCIA. — Nuova organizzazione del Ministero - Varo della tor- 
pediniera 264 - Prove di macchina della torpediniera d’alto mare 
Thyphon - Prove di macchiua della torpediniera Bourrasque - 
Prova di resistenza del sommergibile Espadon — Notizie sulle prove 
di artiglieria sulla corazzata Jéna - Scoppio del serbatoio di un 
siluro sulla corazzata Jauréguiberry - Deficienza di stabilità della 
controtorpediniera Pique - Rifornimento di carbone tra navi al- 
Pancora - Migliorie proposte per l’arsenale di Tolone. — Il ministro 
della marina, Mr. de Lannessan, ha presentato all'approvazione del Pre- 
sidente due decreti, i quali mirano a riorganizzare ľ amministrazione 
centrale della marina in maniera da definire esattamente le funzioni 
dei vari servizi e le diverse responsabilità e nello stesso tempo faci- 
litare l'esercizio del potere ministeriale e il controllo del Parlamento. 

Il primo decreto si riterisce alle questioni, sulle quali deve interes- 
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sarsi il Consiglio di Stato, e che trattano del reclutamento, delle promo- 
zioni, della disciplina del personale del Ministero. 

Esso non porta sensibili variazioni allo stato attuale delle cose, ma 
era reso necessario dal passaggio delle truppe coloniali alla dipendenza 
del Ministero della guerra. 

Il secondo decreto riguarda i vari servizi, le attribuzioni degli uffici 
relativi, i poteri dei capi servizio. 

Esso si divide in tre titoli: il primo contempla le disposizioni gene- 
rali a tutti i servizi, il secondo si riferisce ai servizi di azione, il terzo 
a quello di controllo. 

Il titolo relativo al servizio di azione si suddivide in quattro sezioni, 
che trattano rispettivamente: del gabinetto e dello stato maggiore del 
Ministro, dei servizi di preparazione alla guerra e dello stato maggior 
generale; dei servizi amministrativi della flotta armata ; dei servizi tec- 
nici ed amministrativi delle nuove costruzioni. Il terzo titolo si riferisce 
alla marina mercantile, al servizio finanziario ed alla contabilità. 

Colla nuova organizzazione le attribuzioni del capo di stato mag- 
giore generale sono quelle definite dal decreto 18 luglio 1899; egli con- 
serva un contatto continuo con tutti i servizi relativi al personale e al 
materiale della flotta armata e delle nuove costruzioni, ma cessa di es- 
Sere un vero e proprio segretario generale del Ministero della marina, 
restando così il Ministro più libero di far sentire la sua diretta autorità 
sui diversi servizi. 

L'amministrazione del personale e del materiale della flotta è posta 
alla diretta dipendenza del Ministro, e così pure la direzione centrale delle 
costruzioni navali, la sezione tecnica, la direzione di artiglieria, il servizio 
centrale delle torpedini, la contabilità generale, la marina mercantile, le 
quali godono però tutte di indipendenza completa, e hanno intera respon- 
sabilità dei loro atti. 

Il nuovo ordinamento, nel complesso, libera il capo di stato maggiore 
generale da quelle attribuzioni, che non sono completamente di indole 
militare, lascia alle singole direzioni tecniche e amministrative la più 
grande indipendenza nel loro campo; accentra nel Ministro l'alta dire- 
zione di tutti i servizi, compreso quello della flotta attiva. Le attribuzioni 
del capo di stato maggiore generale sono costrette in limiti più angusti 
di quelli della precedente organizzazione; ma per contro vien data 
alla sua attribuzione il carattere perfettamente militare e speculativo, che 
deve avere in relazione alle gravissime questioni puramente tecniche e 
militari, che interessano la preparazione alla guerra e la difesa del paese. 

La ripartizione dei vari uffici è definita dalle disposizioni generali ed 
è la seguente: 

Gabinetto del Ministro - Stato maggiore generale: (1° sezione - 
Studio della forze marittime e della difesa delle coste delle potenze estere; 
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28 sezione - Difesa dei porti militari e delle coste ; 3* sezione - Prepa- 
razione delle operazioni militari e navali; mobilizzazione della flotta; 
ufficio movimenti delle navi ; servizio idrografico ; ufficio amministrativo, 
magazzino, biblioteca). 

Servizio della flotta armata : (personale della flotta, ufficio dello 
stato maggiore della flotta, degli equipaggi e dei tribunali militari, ser- 
vizio amministrativo della flotta; paghe, vestiario, sussistenze, ospedali, 
trasporti, magazzino centrale). 

Servizio delle nuove costruzioni: (Direzione centrale delle costru- 
zioni navali, ufficio tecnico, ufficio amministrativo, vigilanza sui lavori 
affidati all'industria privata ; direzione centrale dell'artiglieria, ufficio tec- 
nico e del personale militare, ufficio amministrativo; servizio centrale 
dell'elettricità e delle torpedini, ufficio tecnico e amministrativo ; ser- 
vizio centrale dei lavori idraulici e delle costruzioni civili; ufficio am- 
ministrativo). 

Servizio finanziario e di contabilità. (Direzione della contabilità 
generale; ufficio dei fondi, mandati e spese d° oltre mare; della conta- 
bilità centrale, delle pensioni; della contabilità dei materiali; cassa del 
Ministero; agenzia contabile delle tratte della marina. 

Servizio della marina mercantile. (Direzione della marina mer- 
cantile ; ufficio della navigazione di commercio, della pesca, della dema- 
nialità marittima, dell'assistenza e della mutualità, dei premi di incorag- 
giamento per la marina mercantile). 

Servizio di controllo. (Direzione del controllo amministrativo; con- 
trollo tecnico delle costruzioni navali; controllo tecnico dell artiglieria 
navale). 


Il 31 dicembre è stata varata a Bordeaux, dai cantieri della ditta 
Dyl e Bacalan la torpediniera n. 264, di 27 metri di lunghezza, 4.20 di 
larghezza, 2.60 di immersione, 90 tonnellate di dislocamento, macchina 
di 1800 cavalli alimentata da caldaie Normand, 24 nodi. 


Il 20 gennaio hanno avuto luogo a Cherbourg le prove di velocità 
della torpediniera d’alto mare Thyphon, varata all'Havre il 15 giugno 
1901. La velocità raggiunta, con 349.7 giri di macchina, è stata di nodi 
27.78, superiore di oltre 1.5 nodi a quella presunta. 

Questa torpediniera, di cui abbiamo fatto cenno nel fascicolo di lu- 
glio 1901 a pag. 93, ha 45 m. dilunghezza, 4.90 m. di larghezza, 2.60 m. 
di immersione, 181 tonnellate di dislocamento e macchine di 4200 ca- 
valli, che dovevano imprimere 26 nodi di velocità. 

Appartiene al gruppo, che si completa colle altre cinque torpediniere 
Audacieux, Mistral, Siroco, Simoun, Trombe, delle quali abbiamo più 
volte riferito nei fascicoli precedenti. 
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Anche la torpediniera d'alto mare Bourrasque, di 162 tonnellate, 
4400 cavalli, 30 nodi, varata il 31 agosto 1901, della quale abbiamo ri- 
ferito nel fascicolo di ottobre 1901 a pag. 68, appartenente a quel gruppo 
di quattro unità, che si completa colla Borée, le Tramontane, la Ra- 
fale, ha eseguito con esito molto soddisfacente le prove di velocità. 

Con 347 giri di macchina si è raggiunta la velocità di nodi 31.53, 
superiore di 1.53 nodi alle previsioni, e di 0.31 nodi a quella del Forban, 
che teneva finora il record della navi francesi. 


Il sommergibile Espadon. che aveva eseguito con buon esito la prova 
di velocità raggiungendo i 9.53 nodi, navigando alla superficie (vedi fa- 
scicolo di dicembre 1901 pag. 494), ha proceduto, nella prima settimana 
di gennaio, alla prova di resistenza della durata di 24 ore percorrendo 
nei due sensi il tratto di mare tra Cherbourg e l'Havre. 

Durante l'esperimento il sommergibile ha navigato 18 ore alla su- 
perticie e 6 ore immerso a 6 metri di profondità, in due diversi periodi 
di 4 e di 2 ore rispettivamente. Nelle 24 ore che ha durato la prova, è com- 
preso il tempo occorso per ricaricare gli accumulatori, prima di comin- 
cinre la corsa di ritorno. 

La prova, a quanto vien riferito, è considerata molto soddisfacente, 
tenuto conto dello stato del mare piuttosto agitato. 


I} 10 gennaio ebbero luogo le prove dei cannoni di 305 mm., che co- 
stituiscono l'armamento principale della corazzata Jèna. 

Le prove, cominciate felicemente, continuarono con buon esito per i 
primi tre colpi sparati dalla torre prodiera. Alla quarta prova, che venne 
eseguita sparando in elevazione e simultaneamente i due pezzi, si ebbe 
una avaria all apparecchio di puntamento in elevazione, e le prove si 
dovettero sospendere. 

Non si ebbe a lamentare nessuna disgrazia al personale, ma l'arma- 
mento della nave verrà per questo accidente sensibilmente ritardato. 


Il 22 gennaio, a bordo della corazzata Jauréguiberry, è scoppiato 
il serbatoio di un siluro di acciaio di 450 mm, mentre si stava caricando 
e la pressione d'aria aveva in esso raggiunto soltanto 15 atmosfere. 

I frammenti dell'involucro del serbatoio, lanciati per ogni dove nello 
spazio relativamente angusto della camera di lancio, hanno ferito parecchi 
uomini, tra i quali uno, piuttosto gravemente, alle gambe. 

Lo scoppio è avvenuto in condizioni molto diverse da quelle nelle 
quali avrebbe dovuto funzionare il serbatoio, nel quale l'aria raggiunge 
ordinariamente la pressione di 80 atmosfere. Considerando che il siluro aveva 
subito già parecchi lanci e in uno di questi si era arenato e si dovette la- 
vorare col piccone per liberarlo, la commissione d'inchiesta avrebbe tro- 
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vato la ragione dello scoppio in un peculiare stato molecolare delle pareti 
del recipiente, dovuto a qualche colpo ricevuto, quando il siluro fu liberato 
dalla sabbia, colpo per il quale sarebbe stato oltrepassato in prossimità 
del punto colpito, il limite di elasticità, senza che si riscontrasse alcuna 
deformazione apparente. 

Questa ipotesi spiegherebbe la debolezza delle pareti del serbatoio, e 
perchè lo scoppio sia avvenuto a pressione molto inferiore di quella nor- 
male: ma non si hanno motivi sufficienti per giustiticarla. 


Durante l'ultima traversata fatta dalla controtorpediniera Pique, con 
mare piuttosto mosso, l'ampiezza delle oscillazioni della nave divenne in 
qualche momento allarmante, e il comandante ebbe serie preoccupazioni 
sulla stabilità della controtorpediniera. 

Una commissione di inchiesa nominata dal Ministro, in seguito al 
rapporto ricevuto dal comandante, avrebbe accertata la poca stabilità 
del tipo Pique, la cui soprastruttura è troppo alta. In base alle conclu- 
sioni di questa Commissione sarebbero state gid emanate le disposizioni 
opportune, perchè si proceda alle necessarie modificazioni. 

Le controtorpediniere del tipo Pique sono tre, Epée, Pique, Yata- 
gan, tutte di 56 m. di lunghezza, 5.90 m. di larghezza, 3 m. di immer- 
sione, 361 tonnellate di dislocamento, macchine di 5700 cavalli. E siccome 
le controtorpediniere aventi carena delle stesse dimensioni, Durandal 
e Hallebarde, varate nel 1898 e 1899 rispettivamente, non hanno mai 
accennato nelle navigazioni eseguite a questo difetto di stabilità, esso deve 
indubbiamente attribuirsi a differente e meno razionale sistemazione di pesi. 


Alle Saline di Hyéres ha avuto luogo recentemente un esperimento 
di rifornimento di carbone tra navi alla fonda. 

La nave carbonaia Japon, mediante trasbordatori trasversali Tem- 
perley e con 100 uomini forniti dalle navi, per il maneggio dei trasbor- 
datori e il facchinaggio del carbone, ha potuto fornire alle corazzate Saint 
Louis, Jauréguiberry e Charles Martel, da 80 a 100 tonnellate di car- 
bone allora. 


Il vice ammiraglio de Beaumont, prefetto marittimo di Tolone, ha in- 
viato al Ministro della marina un rapporto molto particolareggiato, nel 
quale espone le condizioni dell’ arsenale di Tolone non più rispondenti 
completamente ai bisogni moderni, e formula proposte concrete per au- 
mentarne la potenzialità. Esse per sommi capi sarebbero : concentramento 
dei vari rami del servizio, aumento di bacini, ampliamento della rete fer- 
roviaria, impianto di una stazione elettrica centrale per produzione di 
luce e di energia, trasferimento del deposito delle armi subacque, au- 
mento dei mezzi per rifornimento di carbone alle navi, riorganizzazione 
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del personale lavorante, costruzione di magazzini, miglioramento de:lo 


ospedale. 


GERMANIA. — Notizie sulle navi in costruzione - Commissione per 
esperimenti di artiglieria. — Le navi in costruzione od in allestimento 
al principio dell’anno erano: sette corazzate, tre incrociatori corazzati, 
tre incrociatori protetti, una cannoniera. 

I loro elementi principali: le epoche in cui furono messe sullo scalo 
e varate, quella della probabile ultimazione, il cantiere presso cui sono 
in lavorazione, si rilevano dallo specchio seguente: 
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g 
2 N 
NOME È E della CANTIERE 
DELLA NAVE 8 | 4 | del’impo- ultimazione P! COSTRUZIONE 
$ È | stamento 
2 = o probabile 
A > 
Corassate 


Wittelsbach. . . |11832 18 | settem. 99 | 3-7-00 | fine 1902 | Wilhelmshaven. 


Wettin . . . .|11832| 18 | ottobre 99 | 6-3-01 id. Schichau. 
Zähringen . . . |11882| 18 | novem. 99 | 12-601 id. Germania. 
Mecklemburg . . |11832 | 18 | magg. 900 | 9-11-01 | prin. 1903 | Vulkan. 


Schwaben . . . | 118382 18 | nov. 900 | 12-8-01 | fine 1908 | Wilhelmshaven. 


H.. . + + + «© | 18800 19 | autun. 90! — fine 1904 | Germania. 


J. e e e e e ° 12800 19 id. 901 = fine 1904 Schichau. 


Incrociatori coras. 
Prinz Heinrich . | 8900| 20,5 | dicem. 98 | 22-3-01 | prin. 1902 | Kiel. 
Prinz Adalbert. . | 9000 21 | luglio 900 | 22-6-01 | fine 1903 id. 


Ersatz Konig Wil- 
helm . . . . | 9000 21 | estate 901 — — Blohm e Voss. 


Inerociat. protetti. 


G s e . e e . 2700 21,5 estate 901 pr 1903 Weser. 

H e . . e e . 2700 21,5 id. 901 =R 1903 Weser. 

1,......l|wola,slid orl — 1903 | Howaldt. 
Cannoniere. 


Panther. . . . 980 | 13,5 | luglio 901 | 1-401 | prin. 1902 | Danzica. 


ae i | EER EAEE 
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È stata istituita una speciale commissione per sperimenti d'artiglieria, 
Questa commissione per i suoi studi avrà a disposizione l'incrociatore co- 
razzato Freya’, 


GIAPPONE. — Costruzione di nuove torpediniere - Notizie sui nuovi 
incrociatori Nittaka e Tsushima - Varo della controtorpediniera 
Asahio - Varo e prove di macchina della controtorpediniera Ka- 
sumi - Notizie sulle prove di macchina della corazzata Mikasa. — 
Il governo giapponese ha deciso di costruire cinque nuove torpediniere 
di 150 tonnellate di spostamento. 

Tre di esse saranno costruite a Kure e si chiameranno Sagi, Uzura, 
Kamome: le altre due saranno messe sullo scalo dell’ arsenale di Kawa- 
saki e sarannno denominate Hashitaka e Otori. 


I nuovi incrociatori protetti Niitaka e Tsushima, dei quali è stata 
già iniziata la costruzione nei cantieri giapponesi, dovranno essere com- 
pletamente costruiti ed armati con materiale prodotto nel paese. 

Le loro caratteristiche principali sono: lunghezza m. 102, larghezza 
m. 13.40, immersione m. 5, dislocamento 3420 tonnellate. 

L’ armamento sarà costituito da 6 pezzi di 152 mm., 10 di 76 mm., 
e 4 di 47 mm. Non avranno lanciasiluri; Il ponte di protezione, continuo, 
sarà grosso 63 mm.; l'apparato motore, costituito da 2 macchine a triplice 
espansione, dovrà sviluppare 9500 cavalli, ed imprimere alla nave la 
velocità di 20 nodi. Il vapore sarà fornito da caldaie a tubi d’acqua tipo 
Niclausse: la dotazione di carbone sarà di 600 tonnellate. 

Sembra un po’ limitata la velocità per questo tipo di navi: ma essa 
è conseguenza del rapporto relativamente piccolo, 7, 6 scelto tra lun- 
ghezza e larghezza, il quale ha permesso di conseguire nel peso dello 
scafo quelle economie, che sono state utilizzate nell'armamento. 


Il 10 gennaio è stata varata a Chiswick, dai cantieri della ditta Thor- 
nycroft la controtorpediniera Asahio di 66.10 m. di lunghezza, 6.32 m. 
di larghezza, 320 tonnellate di dislocamento, 6000 cavalli, 31 nodi. 

Le macchine sono a triplice espansione in quattro cilindri; le cal- 
daie, a tubi d' acqua, sono quattro e del tipo Thornycroft-Schultz. 

Essa è simile in tutto all altra controtorpediniera Shirakumo, co- 
struita dalla stessa ditta, e della quale abbiamo fatta menzione nel ta- 
scicolo di novembre 1901 a pag. 294. 


* 5 660 tonn., 10 000 cavalli, 18 nodi: armata con 2 cannoni di 21 cm.,8 di 
15 cin., 10 di 8,8 cm. 14 mitragliatrici. 
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Il 23 gennaio, dal cantiere di Yarrow, a Poplar, è stata varata la 
altra controtorpediniera Kasumi simile all Akatsuki, di cui abbiamo dato 
notizia nel fascicolo di dicembre 1901 a pag. 498. 

Questa controtorpediniera ha 67 m. di lunghezza, 6.20 m. di larghezza, 
pesca m. 1.70 esposta 307 tonnellate. Ha macchine capaci di sviluppare 
6000 cavalli e di imprimerle 31 nodi di velocità. 

Degna di nota è la rapidità colla quale le prove di macchina si sono 
succedute al varo. 

Difatti la prova preliminare dell'apparato motore venne eseguita il 24 
gennaio, giorno successivo al varo, e le prove ufficiali ebbero luogo, con 
buon esito, il 29 gennaio, cosicchè la controtorpediniera è stata conse- 
gnata sei giorni dopo messa in acqua. 

I risultati delle prove hanno sorpassato alquanto le previsioni, giac- 
chè la velocità raggiunta sulla base del miglio misurato è stata di nodi 
31.075 come media di sei corse, e di nodi 31.245 nella successiva prova 
di tre ore, fatte per determinare |’ avanzo della nave per ogni giro delle 
eliche. 


La corazzata Mikasa !, costruita a Barrow in Furness dalla ditta 
Vickers Sons e Maxim, descritta ed illustrata nel fascicolo di dicembre 
1900 a pag. 519 e seguenti, ha eseguito recentemente le prove ufficiali 
del suo apparato motore, in pieno carico, con m. 8.20 di immersione e 
15 362 tonnellate di spostamento. La velocità della nave, a seconda della 
forza sviluppata dalle motrici, è risultata: di 10 nodi con 2000 cavalli; 15 
nodi con 7000: 17.3 nodi (per sei ore) con 12 235, i quattro quinti circa 
della potenza massima; 18.6 nodi con 16 400 cavalli a tutta forza sul mi- 
glio misurato. 

Le previsioni e le condizioni contrattuali sono state perciò sorpas- 
sate di 0,6 nodi nella velocità e di 1200 cavalli nella potenza delle mo- 
trici. Il consumo orario di carbone è stato accertato di Kg. 0.609 per 
cavallo, nella prova ai quattro quinti di forza. * 


* Lunghezza m. 122, larghezza m. 23, immersione m. 8.20. dislocamento 15 362 
tonnellate. 

Armamanto. Quattro pezzi di 305 mm. in due torri, una verso poppa, l'al- 
tra verso prora; 14 pezzi da 152 mm., dei quali 10 alle due murate in un ri- 
dotto centrale corazzato, in batteria, racchiusi in altrettante casematte contigue, 
e quattro in coperta, agli angoli della soprastruttura, pure in casematte; 20 pezzi 
di 76 mm., 8 di 47 mm., 4 lanciasiluri subacquei. 

Protezione. Cintura corazzata, quasi completa, grossa 229 mm. al massimo; 
ridotto protetto da 152 mm. di corazza; casematte 152 mm.; torri delle artiglie- 
rie principali 356 mm.; ponte corazzato continuo, 76 mm. 

Apparato motore. Due macchine a triplice espansione di 15 207 cavalli, 
alimentate da caldaie Belleville; velocità 18 nodi: dotazione di carbone 1432 
tonnellate. 

* Vedi fascicolo di ottobre 1901 pag. 73 per quanto si riferisce alle prove 
preliminari. 
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INGHILTERRA. — Notizie sulle nuove costruzioni - Costruzione di un 
nuovo sottomarino - Notizie sulle prove di macchina della corazzata 
London - Prove delle artiglierie della corazzata Bulwark - No- 
tisie sulle prove di macchina dello sloop Fantôme - Notizie sulle 
prove di macchina della controtorpediniera Express - Prove in mare 
di un sottomarino - Modificazione dell’ armamento secondario della 
corazzata Centurion - Esperimento di rifornimento di carbone a 
distanza tra navi alla fonda - Preoccupazione sulla sorte dello sloop 
Condor - Commissione di inchiesta sulla resistenza di struttura 
delle controtorpediniere - Nuovo also telescopico per le artiglierie. 
— Il bilancio 1901-902, come abbiamo riferito nel fascicolo di luglio 1901, 
prevede la costruzione di 3 corazzate, 6 incrociatori corazzati, tipo 
Monmouth modificato, 2 incrociatori di 3* classe, 18 controtorpedi- 
niere, 4 torpediniere, 2 sloops e 6 sottomarini. 

Le notizie che abbiamo dato nel fascicolo di dicembre 1901 a propo- 
sito dell'attuazione di questo programma di nuove costruzioni, avrebbero 
subito, in questi ultimi tempi, lievi modificazioni. 

Delle tre corazzate King Edicard VII, Dominion, Commonwealth, 
una sola, la prima, sarebbe costruita in uno degli arsenali dello Stato e 
le altre due verrebbero provvedute dai cantieri privati. Ed anzichè a 
Portsmouth, come si era detto sinora, il Aing Edward VII verrebbe 
costruito a Devonport e sarebbe impostato sullo scalo attualmente occu- 
pato dalla corazata Queen, che sarà varata nel marzo prossimo. 

Per la costruzione delle altre due corazzate l’ammiragliato ha chiesto 
offerte dai cantieri privati di costruzione, sulla base dei principali ele- 
menti delle navi che abbiamo riferiti nel fascicolo di novembre 1901 a pag. 
204-95 e che qui brevemente riassumiamo: lunghezza 128 m., disloca- 
mento tonnellate 16 500; protezione, costituita da cintura completa al 
galleggiamento, grossa 230 mm. al massimo; murate completamente, 
difese dalla cintura al ponte di batteria con piastre di 203 mm, e dal 
ponte di batteria a quello di coperta con piastre di 178 mm; Ponte di 
protezione continuo. 

L'armamento delle nuove navi consterà dai 4 pezzi di 305 mm. ac- 
coppiati in due torri situate l'una verso prora e l'altra verso poppa, 
nel piano longitudinale della nave; 4 cannoni di 234 mm. montati in bar- 
betta sul ponte di coperta; 10 cannoni di 152 mm. nella cittadella cen- 
trale compresa tra le due torri delle artiglierie principali, nel ponte di 
batteria. 

L'apparato motore sarà costituito da due macchine a triplice espan- 
sione, e dovrà sviluppare complessivamente la potenza di 18000 cavalli 
indicati, colla quale si presume di raggiungere la velocità di 18.5 nodi 
in una prova di otto ore di durata. 

L'apparato evaporatore sarà formato, per due delle tre navi, da cal- 
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daie a tubi d’acqua tipo Babcok e Wilcox, e per la terza da caldaie 
cilindriche e Babcock così che */, della potenza sieno sviluppate dalle 
prime e */, dalle seconde. 

A proposito di questa deliberazione presa dall'Ammiragliato è inte- 
ressante un confronto istituito dall Engineering tra queste due soluzioni 
relative ai generatori di vapore delle nuove corazzate e l'apparato eva- 
poratore delle 6 corazzate tipo Duncan, il quale è costituito da caldaie 
« Belleville » ed è capace di provvedere vapore sufficiente per sviluppare 
la medesima forza di 18 000 cavalli. 

Lo specchietto, che segue, completato in alcune parti, è tratto dal gior- 
nale predetto: però, a riguardo dei pesi totali dei macchinari nei tre casi 
considerati, giova ricordare che una parte dell'economia di peso, che si 
ottiene colle caldaie Belleville, va nel fatto assorbita dalla maggior 
quantità d'acqua di supplemento che bisogna imbarcare, giacchè la cir- 
colazione, così come è ottenuta nella Belleville, richiede fino dal principio 
del funzionamento acqua dolce da iniettare nelle caldaie. 


*/, caldaie Ba- 

Caldaie Caldaie bcock - Wil- 

cox e ?/, cal- 

Belleville |Babock-Wilcox une cilindri- 
che 


Numero di caldaie . . . . . . 24 16 14 e 6 
Pressione in Kg. per cm’. . . . 20,40 18.36 18,36 
Superficie riscaldante . . . .m? 4023 4394 2546 e 1 
Superficie di graticola. . . . > 127,87 130. 2 75,98 e 45.20 
. 191. 18 
Superficie riscaldante per cav. . » 0,2235 0,2441 = 
Id. di graticola id . >» 0,0071 0,0072 0 0067 
ee ae N a 
“pri nl sl 
Peso totale del macchinario tonn. . 1610 1760 1920 
Cavalli per tonnellata . . . . . 11.2 10,2 9. 38 


Peso per cavallo. . . . . . . 89. 44 97.77 106. 66 


332 INFORMAZIONI E NOTIZIE. 


Dei sei incrociatori corazzati tipo Monmouth ! modificato, uno sarà 
costruito nell'arsenale di Chatam, e gli altri cinque saranno provveduti 
dall’ industria privata. 

A proposito di questi incrociatori le notizie sono alquanto contrad- 
dittorie e confuse. Difatti da alcuni si afferma che le nuove navi non 
differiranno da quelle della County-Class che per l'armamento principale, 
il quale sarebbe costituito da due cannoni di 190 mm. sistemati in due 
torri una verso poppa e l'altra verso prora, al posto dei cannoni binati 
di 152 sistemati in torri egualmente disposte sul tipo originale e da 10 
cannoni di 152: da altri invece si assserisce che i nuovi incrociatori 
avranno 3 metri di maggior lunghezza, m. 0,30 di maggior larghezza, 
400 tonnellate di dislocamento in più delle 9800 del tipo, e migliorata 
protezione. 

Ma è molto probabile, dato lo spirito conservatore inglese in materia 
di navi da battaglia, che variazioni non ve ne saranno, e che tutto si ridurrà 
a sostituire con 2 cannoni di 190 mm. in torri i 4 di 152 del tipo, giacchè 
sembra perfettamente attuabile la sostituzione, senza aumentare il dislo- 
camento, conseguendo le necessarie economie nei pesi di allestimento. 

E se invece, come corre voce, il dislocamento sarà portato da 9800 
a 10200 tonnellate, le variazioni, oltre che all'artiglieria, si dovranno ne- 
cessariamente portare anche sulla protezione. 

L'apparato motore sarà costituito da due macchine, a triplice espan- 
sione in quattro cilindri di 940-1524-1752-1752 mm. di diametro e 1066 mm. 
di corsa, capace di sviluppare insieme 22 000 cavalli con una pressione 
di vapore nei cilindri ad alta pressione di 17 kg. per cm’, facendo gli alberi 
motori 140 giri al minuto. 

La velocità della nave, che si presume in relazione a questo svi- 
luppo di forza, è di 23 nodi. 

Anche per i cinque incrociatori, che dovranno essere costruiti dalla 


‘ Lunghezza 134.20 m.; larghezza m. 20,12; immersione 7.47 m.; dislocamento 
9800 tonnellate. 

Armamento, 14 cannoni di 152 mm. dei quali quattro accoppiati in due 
torri, disposte in coperta una verso prora l’altra verso poppa, nel piano longi- 
tudinale della nave, e 10 in casamatte, 6 delle quali si elevano sul ponte prin- 
cipale nella parte centrale della nave, e quattro sul ponte superiore, sopra le 
casematte estreme sottostanti : 10 pezzi di 76 mm. 3 di 47 mm, 2 lanciasiluri 
subacquei. 

Protezione. Cintura parziale al galleggiamento grossa 101 mm., che si estende 
dalla ruota fino sotto l'impianto della torre poppiera, per 76 m. circa: traversa 
che chiude detta cintura, a poppa, grossa 101 mm., ponte di protezione 51 mm; 
ponte principale 32 inm.; barbette delle torri, 101 mm., casamatte protette da 
piastre di 101 mm. sulla fronte e 51 mm. nella parte posteriore. 

Apparato motore. 2 macchine a triplice espansione, capaci di sviluppare 
22.000 cavalli, alimentate da 31 caldaie Belleville. 

Conuvustibile. Dotazione normale 800 tonn.; eventuale 1600 tonn.; velocità 
23 nodi. 


# 
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industria privata, l’Ammiragliato ha bandito la gara, e sebbene non sia 
stato ancora deciso in via definitiva quale sarà il tipo di caldaie da adot- 
tare, le offerte dovranno contemplare caldaie a tubi d’acqua di uno dei 
tip! Yarrow, Dirr, Niclausse, Babcock-Wilcox, in base ad elementi de- 
finiti. Sembra però che il tipo Yarrow sia quello che goda le migliori 
simpatie dell Ammiragliato. 

Siccome il tipo da cui questi nuovi incrociatori sono derivati ha ap- 
parato motore della medesima potenza di 22 000, alimentato da caldaie 
Belleville, riesce interessante il paragone tra i diversi tipi di caldaie, che 
riproduciamo nello specchietto seguente, nel quale, per quanto si rife- 
risce ai dati di peso, giova ricordare la considerazione tatta superiormente. 


= z DO | xx 
5 5 E 5 23 
TIPO DELLE CALDAIE © ba 5 a Sa 
a ij | 7 | 8 | ge 
jee) Z LL 
| 
Potenza delle macchine. . . . . . . |———————- 2.000 
Pressione del vapore all’entrare nei ae 
Kg. per ecm? s. 37.0 à -e [nT 
Numero delle caldaie . . . . . . . 31 22 25 34 25 
Pressione in caldaia, Kg. per cm. . .| 20.40 | 17.68 | 17.68 | 18.36 18.36 
Superficie riscaldante, mt. . . . . . 4678 6138 5300 5320 5497 
ld. di graticola, m?. . . . . . | 149.73 | 102.30 | 141.82 | 167.40 | 162.75 
Id. riscaldante per cavallo, m*. . | 0.2126 | 0.2790 | 0.2409 | 0.2418 | 0.2494 
Id, di graticola id. mt, . | 0.0068 | 0.0046 | 0.0064 | 0.0076 | 0.0074 
N. di cavalli per m? di superficie riscaldante 4.70 3. 58 4.15 4.12 4. 02 
Id, id. id di graticola 147 215 155 | 131.3 183 
Peso totale dell'apparato motore, RES 
late metriche . . . . . 1890 
Cavalli per tonnellata ..... . 11.62 
Peso per cavallo, Kg. . . . &5. 90 


Gli incrociatori protetti di 3* classe saranno del tipo Pelorus! in- 
grandito, e verranno costruiti dai cantieri privati inglesi. Il nuovo tipo 


‘ Le caratteristiche del « Pelorus » sono: Lunghezza m. 91, larghezza m. 11.10; 
immersione m. 5.20; dislocamento 2135 ton.; potenza di macchina 7028 cavalli; 
velocità 20 nodi; caldaie Belleville: ponte di protezione, continuo, grosso 51 min. 

Armamento. 8 pezzi di 102, 7 di 47, 2 lanciasiluri. 
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rappresenta un miglioramento sensibile del Pelorus per quanto si rife- 
risce alla maggior velocità e al più potente armamento. 

Le loro caratteristiche sono: 

Lunghezza m. 109.80, larghezza m. 12.20, immersione m. 4.43, dislo- 
camento 3000 tonnellate; avranno ponte di protezione, e saranno armati 
con 12 cannoni di 102 mm., che possono lanciare proiettili di kg. 11.30 
alla velocità di 70] ms. 8 di 47 mm., 3 mitragliere, 2 lanciasiluri subacquei. 

L'apparato motore, composto da 2 macchine del tipo cacciatorpedi- 
niere a triplice espansione in quattro cilindri, dovrà sviluppare 9800 cavalli 
e spingere la nave alla velocità di nodi 21.75. I cilindri avranno 625-976- 
1070-1070 mm. di diametro e 610 mm. di corsa; le motrici funzioneranno 
a 250 giri per minuto e saranno alimentate da caldaie o piccoli tubi di 
acqua (express boilers) di uno dei tipi Thornycroft, Normand, Reed, Yar- 
row, Vickers, a scelta delle ditte concorrenti. 

In ogni caso la superficie riscaldante dovrà essere di 2418 10? e quella 
di graticola di 41,85 m?. Il peso dell'apparato motore completo si pre- 
vede di 55 kg. per cavallo, e così di 548 tonnellate complessivamente. 

Anche le 10 nuove controtorpediniere comprese nel programma delle 
costruzioni pel corrente anno saranno provvedute dai cantieri privati tra 
i quali è stato già bandito il concorso. 

Del loro tipo è noto per ora che esso si avvicinerà piuttosto al Grass- 
hopper e Rattlesnake, con uno spostamento di 500 tonnellate circa e la 
velocità di 25 nodi, Con questi elementi si spera di avere navi di scafo più 
robusto e di maggiore autonomia delle controtorpediniere fin qui costruite. 

Le quattro torpediniere, che saranno costruite dal Thornycroft, ri- 
produranno integralmente il tipo delle 97. 98, 107, 108 (già provvedute 
dallo stesso costruttore), avente 48.80 m. di lunghezza, 5.18 m. di lar- 
ghezza, 178 tonnellate di dislocamento, una macchina di 2850 cavalli, 
velocità di 25 nodi. 

Merita di essere rilevata la prescrizione imposta alla ditta che le 
parti costituenti gli apparati motori sieno tra loro permutabili. È questa 
una innovazione la quale merita plauso, e che sarebbe desiderabile fosse 
in massima attuata su grande scala, come sembra si abbia intenzione di 
tare negli Stati Uniti, giacchè faciliterebbe di molto le riparazioni: ma 
ditlicilmente essa potrà essere estesa largamente, malgrado i vantaggi 
che presenta, perchè la sua attuazione, per la pratica riescita, richiede, 
come nel caso speciale, che le macchine di uno stesso tipo sieno costruite 
contemporaneamente e da una stessa ditta. 

Non si conoseono ancora le decisioni prese dall Ammiragliato intorno 
alla costruzione dei due sloops e dei sottomarini. 


Viene riferito che  Ammirazliato abbia ordinato alla ditta Vickers 
Sons e Maxim di Barrow in Furness, che ha assunto la costruzione dei 
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primi cinque sottomarini, tipo Holland, un sesto sottomarino, il quale 
sarebbe 11 metri circa più lungo dei precedenti e presenterebbe pa- 
recchie varianti sul tipo originale, le quali sarebbero frutto dell’ espe- 
rienza che si à potuta fare finora sui primi sottomarini costruiti dalla 
ditta stessa. 


La corazzata London! appartenente al gruppo di cui fanno parte 
anche il Bulecark e il Venerable, ha iniziate il 31 gennaio le prove del- 
l'apparato motore con un primo esperimento della durata di 30 ore ad 
1/, circa della massima potenza di cui son capaci le sue macchine. 

Il giorno 17 gennaio si dovevano continuare le prove col secondo 
esperimento di 30 ore di durata ai */, di forza; ma alcuni inconvenienti 
verificati nel macchinario obbligarono di rimettere la continuazione delle 
prove stesse al 4 febbraio; infine il giorno otto febbraio furono eseguite 
le prove a tutta forza. I risultati ottenuti sono raccolti nello specchietto 
seguente : 


| 
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‘ Vedi fascicolo di ottobre 1899, pag. 104. 

Varata a Portsmouth il 21 settembre 1889. Caratteristiche: lunghezza m. 122, 
larghezza m. 23; immersione m. 8.20; dislocamento 14900 tonnellate. Arma- 
mento: 4 pezzi di 305 mm. in due torri disposte una verso prora l’altra verso 
poppa, nel piano longitudinale della nave; 12 pezzi di 152 mm. in altrettante 
casematte, sei per murata, delle quali otto si alzano sul ponte di batteria e 
quattro su quello di coperta; 16 pezzi di 76 mm. 12 di 47 mm., 4 lanciasiluri 
subacquei laterali. Protezione ; Cintura parziale al galleggiamento, dalla ruota 
all'impianto poppiero delle artiglierie principali, grossa 228 mm. al centro, e 
50 mm. fuori dell’ impianto prodiero dei pezzi da 305 mm. Torri: 305 mm.; ca- 
sematte 151 mm.; ponte continuo di protezione, grosso 76 mm. Apparato mo- 
tore: 2 macchine a triplice espansione di 15 000 cavalli, alimentate da caldaie 
Belleville; velocità 18 nodi. Dotazione normale di carbone 900 tonn.; dotazione 
massima 2200 tonnellate. 
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La corazzata eguale Bulwark ! varata il 30 ottobre 1899 dall’ar- 
senale di Devonport ha eseguite le prove delle sue artiglierie nella se- 
conda quindicina di gennaio. 

I nuovi cannoni di 305 mm. e 50 tonnellate furono provati sparando 
3 colpi per pezzo a diverso grado di elevazione. I primi 2 colpi furono 
eseguiti con carica di 72 kg. di cordite e l'ultimo, a 4° di elevazione, con 
la prima carica di 97 kg. dello stesso esplosivo. Il proiettile adoperato fu 
quello regolamentare di 385 kg. di peso. Infine per ciascuna delle due 
torri si spararono simultaneamente i due pezzi. 

I risultati di queste prove e quelle delle artiglierie secondarie furono 
giudicate soddisfacentissime. 


Lo sloop Fantòme * varato a Sheerness il 28 marzo 1901, ultimo del 
gruppo del quale fanno parte anche l’Espiègle, il Merlin, l Odin, dei 
quali abbiamo più volte dato notizie nei fascicoli precedenti *, ha eseguito 
le prove dell'apparato motore coi seguenti risultati : 


Pressione 
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t Vedi fascicolo di novembre 1899, pag. 355. 

* Lunghezza m. 56.40, larghezza m. 10, immersione m. 850, dislocamento 
1070 tonnellate: due macchine capaci di sviluppare insieme 1400 cavalli e di 
dare alla nave la velocità di 13 nodi alimentate da caldaie Niclausse; arma- 
mento 6 cannoni di 102 mm., 4 di 47 mm., 3 mitragliere. 

* Espiégle, varato a Sheerness; caldaie Babcock-Wilcox; vedi fascicoli di 
gennaio 1901 p. 134; ottobre 1901 p. 76 (prove di macchina). | 

Merlin e Odin, messi in acqua a Sheerness il le dicembre 1901; vedi fasci- 
colo dicembre 1901 pag.502; il primo è munito di caldaie Belleville ; il secondo 


di caldaie Niclausse. 
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Queste prove hanno uno speciale interesse, perché sono le prime, che 
si fanno in Inghilterra con macchine di una certa importanza alimen- 
tate da caldaie Niclausse, e perchè forniscono preziosi elementi, se i ri- 
sultati in esse conseguiti si mettono a confronto con quelli ottenuti nelle 
navi eguali Espiègle, Merlin, Rinaldo, la prima delle quali ha caldaie 
Babcock-Wilcox e le altre due caldaie Belleville. 

E il paragone ha particolare, importanza perchè è la prima volta che 
si hanno elementi sicuri sull’efficienza dei tre tipi di caldaie tubolari sum- 
menzionate, che alimentano macchine perfettamente eguali sistemate su 
navi aventi carena di dimensioni identiche. 

Riassumiamo nella tabella che segue i dati di consumo di carbone per 
cavallo-ora, rilevati alle prove a varie andature dei quattro sloops. 
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Prove a !/, circa di forza | 30 339 | 0,774 | 337 | 0.693 | 337 | 0,842 | 337 | 0,860 


1020 , 0,693 | 1020 | 0,694 


0,770 | 1453 | 0,738 | 1453 | 0,720 


Provaa ‘/scircadiforza | 30 


caldaie Niclausse | caldaie Babcock 
1020 | 0,779 | 1020 : 0,725 


Prova a tutta forza . 8 | 1458 | 0,693 | 1453 


Dall'esame di queste cifre risulterebbero quindi egualmente economici 
i due tipi Niclausse e Babcock-Wilcox, e più efficienti, sotto questo ri- 
guardo, del tipo Belleville ; ma, affinchè il paragone risultasse completo, 
sarebbe necessario conoscere il peso totale dei diversi macchinari per de- 
durre se l'eccedenza di peso delle macchine alimentate dalla caldaia Ni- 
clausse o Babcock-W ilcox su quello delle motrici alle quali il vapore vien 
fornito dalle Belleville, che sono indubbiamente le più leggiere, venga com- 
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pensato o no, ed in quale misura, dall'economia totale di peso che può ot- 
tenersi sulla dotazione normale di combustibile, in dipendenza del minor 
consumo orario per cavallo. Ma per ciò fare ci mancano i necessari ele- 
menti. 


La controtorpediniera Express, di 430 tonn., 9250 cavalli, 33 nodi, 
già da quattro anni in costruzione nello stabilimento Laird, ha eseguito 
le prove dell'apparato motore, le quali non sono però riescite secondo le 
speranze el costruttore, giacchè, invece della velocità predetta, si è con- 
seguita soltanto quella di 30.16 nodi, cioè quasi tre nodi meno di quelia 
presunta. 


Nell’ ultima settimana di gennaio sono state effettuate a Barrow le 
prove preliminari di uno dei cinque sottomarini, la cui costruzione è stata 
affidata ai cantieri Vickers Sons e Maxim. Il sottomarino, scortato da 
una barca a vapore, ha navigato senza inconvenienti. 

La macchina ha funzionato bene e i risaltati sono ritenuti soddi- 
sfacenti. 


Viene riferito che l'armamento della corazzata Centurion: varata 
nel 1892, sarà migliorato col sostituire agli attuali 10 cannoni di 120 mm. 
altrettanti pezzi di 152 mm. a tiro rapido di ultimo modello Vickers, a 
nastro d'acciaio. Si penserebbe anche in tale occasione di proteggere in 
qualche modo i cannoni sistemati sul ponte scoperto, i quali sono com- 
pletamente esposti all’offesa nemica. 


Il 21 gennaio ebbero luogo a Portsmouth, in presenza del delegato 
dell'Ammiragliato, alcune esperienze preliminari di rifornimento di car- 
bone a distanza tra navi alla fonda, con l'apparecchio funicolare Tem- 
perley-Miller. Erano stati adattati allo scopo il trasporto carboniere Mur- 
riel e la corazzata Trafalgar. 

L'esperimento, che prelude a quello da farsi in navigazione, è riu- 
scito di piena soddistazione degli ufficiali dell'Ammiragliato, e tra breve 


* Lunghezza m. 110, larghezza m. 21, immersione m. 8.80, dislocamento 
10 500 tonnellate. Armamento: 4 cannoni di 254 mm., accoppiati in due torri 
disposte nel modo tipico sul piano longitudinale della nave, verso le estremità 
di poppa e di prora; 10 di 120 mm., 9 di 57 mm., 12 di 47 mm. 7 lanciasiluri, 
dei quali 5 sopracquei e 3 subacquei di prora. Protezione: Cintura parziale al 
galleggiamento limitata tra i due impianti delle artiglierie principali, e grossa 
305 mm. (compound); torri dei caunoni da 254, grosse 238 mm., murate, dalla 
cintura al ponte di batteria, tra le due torri, 100 mm.; ponte continuo di pro- 
tezione, grossa 65 mm. Apparato motore: 2 macchine di 12 214 cavalli com- 
plessivamente; dotazione di carbone 750 tonn. ed eventualmente 1125; velocità 
19 nodi. Data di costruzione 1892. 
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si eseguira la prova definitiva in mare. A quanto viene riferito il Muriel 
sarebbe riescito a trasferire sul Trafalgar 37 tonn. di carbone all'ora, 
nella quantità di 600 kg. per volta. 


Si hanno da qualche giorno gravi preoccupazioni sulla sorte dello 
sloop Condor che ha lasciato la costa orientale d'America il 2 dicembre, 
diretto alle isole Honolulu, alle quali avrebbe dovuto approdare il 13 di- 
cembre. 

Il Phaeton, incrociatore inviato alla sua ricerca, non ha potuto tro- 
varne traccia. 

Si teme che la nave possa essere affondata quattro giorni dopo la 
sua partenza, e questo timore sarebbe avvalorato dall'essersi rinvenuta 
a Vancouver una imbarcazione avente l'emblema C e la freccia simbo- 
lica, che adorna le navi inglesi, e che si presume potesse appartenere al 
Condor. 

Questo sloop fu varato a Sheerness nel dicembre 1898, ed è simile 
al Rinaldo, Mutine, Sheerwater ecc., dei quali abbiamo più volte dato 
notizie. Aveva a bordo 130 uomini compreso lo stato maggiore. 


La Commissione presieduta dall'ammiraglio Rawson, e incaricata di 
studiare il modo di porre riparo alla deficienza di resistenza degli scafi 
delle controtorpediniere, della quale abbiamo fatto cenno nel fascicolo di 
dicembre 1901 a pag. 503, procede nei suoi lavori. Con recente disposi- 
zione è stata messa a sua disposizione la controturpediniera Wolf identica 
al Seal, la quale ebbe a soffrire gravi avarie nella crociera invernale 
di istruzione fatta nel 1901. Come abbiamo riferito nel fascicolo di giu- 
gno 1901 a pag. 521, questa controtorpediniera ebbe intatti gravi lesioni 
al ponte di coperta, nel quale si accertarono fenditure larghe fino a 12 mm. 
e lunghe oltre 300 mm., il che dimostra a quali straordinarie sollecita- 
zioni di tensione e flessione essa sia stata soggetta. 


Il comandante Percy Scott, il quale ha ottenuto sempre i migliori 
risultati nei prize firing annuali collo Scylla prima e successivamente col 
Powerfull, da lui comandate, avrebbe inventato un alzo telescopico, il 
quale faciliterebbe molto la ricerca del bersaglio e la esatta punteria del 
pezzo, anche con mare mosso. 

Col nuovo apparecchio si sono eseguite già numerose esperienze a 
Whale Island, e i risultati ottenuti finora sarebbero così promettenti che 
con molta probabilità il nuovo apparecchio sarebbe reso regolamentare 
per le navi della marina inglese. 
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RUSSIA. — Nuovo bacino galleggiante nel porto di Odessa. — Nel 
porto di Odessa è stato messo in servizio un nuovo bacino galleggiante 
avente 5 000 tonn. di potenza elevatoria, 116. m. di lunghezza e 19 me- 
tri di luce libera, 


SPAGNA. — Commissione per la ricostituzione della flotta - Perdita 
della cannoniera Condor. — Il governo ha nominato una commissione 
di undici membri incaricata di studiare un piano organico per la ricostru- 
zione della flotta. 

La commissione sarà presieduta dal Ministro e composta dell'Am- 
miraglio, del vice ammiraglio presidente dell'ufficio consultivo, di due 
contrammiragli, tre capitani di vascello, un deputato, un senatore ed un 
armatore, La commissione, definiti i tipi delle nuove navi e il loro nu- 
mero, dovrà anche indicare quali di esse dovranno essere costruite negli 
arsenali dello Stato e quali dall'industria privata nazionale e straniera. 


Il 24 gennaio, nella baia di Vigo è scoppiata la caldaia della pic- 
cola cannoniera Condor, di 48 tonnellate, 380 cavalli, 13 nodi. 

L'accidente a quanto vien riferito avrebbe cagionato la morte di due 
macchinisti: il comandante, due sotiufficiali, sette uomini sarebbero stati 
più o meno gravemente feriti e sei uomini sarebbero scomparsi, cosicchè 
dell'intero equipaggio, 22 persone, soltanto quattro sarebbero rimaste in- 
columi. 

La cannoniera dopo l'esplosione venne presa a rimorchio da tre va- 
pori da pesca, ma prima di giungere in porto, affondò. L'esplosione è 
attribuita al cattivo stato della caldaia sul quale già parecchie volte i 
macchinisti avevano richiamata l’attenzione superiore. 


SYBZ4. — Costruzione di una nuova corazzata guardacoste - Tra- 
sformazione delle corazzate guardacoste Svea, Gôte, Thule. — È 
stata affidata alla ditta Kochum, di Malmo, la costruzione di una nuova 
corazzata guardacoste, la quale nelle linee generali riprodurrebbe il tipo 
Wasa da noi descritto nel fascicolo di decembre 1901 a pag. 513. La 
nuova corazzata avrebbe il ponte di protezione più grosso, in corrispon- 
denza delle caldaie, e maggiormente difese le basi delle torri e gli ele- 
vatori delle munizioni. F, senza aumentare il dislocamento in modo sen- 
sibile, si farebbe fronte all'aumento di questi pesi diminuendo la grossezza 
delle barbette dei pezzi di 21 cm. 
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Le corazzate Svea, Githa, Thule, * costruite rispettivamente nel 
1886, 1889, 1892, subiranno una radicale modificazione nel loro arma- 
mento, in maniera che risultino tre navi egualmente armate. 

Il nuovo armamento sarà costituito da 1 cannone di 210 mm. siste- 
mato a prua, 7 pezzi di 152 mm., dei quali sei sui fianchi, tre per lato 
ed uno a poppa: ll pezzi di 57 mm. 

Il costo della trasformazione si prevede complessivamente di 4.920.000 
corone (Una corona equivale a L. 1,38). 


SATATI UNITL — Varo del sottomarino Plunger -Notizie sulle prove 
del sottomarino Addex — Noiizie sulle prove di macchina della con- 
trotorpediniera Decatur - Destinazione degli incrociatori Cincin- 


nat e lialetyh a navi scuola macchinisti - Permutabilità di pa- 
recchi oggetti di allestimento delle navi - La corazzata Georgia. — 


Il sottomarino Plunger è stato varato il 1° febbraio a Elizabeth port, dai 
cantieri della ditta Lewis Nixon. Così finalmente si avvicina al compi- 
mento questo sottomarino da parecchi anni in costruzione. Ricordiamo 
che esso aveva motore a vapore a due eliche per la navigazione so- 
pracquea e motore elettrico per la navigazione subacquea, Ora, conser- 
vando l'antico scafo, l'apparato inotore è stato sostituito da altro a petrolio. 


Il sottomarino Adder già varato dallo stesso cantiere ha eseguito, 
con eccellenti risultati, gli esperimenti di lancio. 

Da quanto vien riferito, il sottomarino in soli dieci secondi. avrebbe 
presa posizione per il lancio, eseguito il lancio e si sarebbe immerso, E nella 
condizione, peggiore che per eseguire il lancio il sottomarino dovesse fare 
un giro completo, tutta la manovra non sarebbe durata più di 30 secondi. 


La controtorpediniera Decatur, di 420 tonn., 8 000 cavalli, 28 nodi 
varata il 7 agosto 1900 dai cantieri Trigg di Richmond +t, ha eseguito le 
prove ufficiali il 12 dicembre 1901. La prova è riuscita soddisfacente, le 
macchine avendo funzionato benissimo, e la velocità raggiunta è stata di 
nodi 28.13, come media di quelle ottenute in una corsa durata due ore. 


‘ Svea: lunghezza m.76, largghezza m. 15, immersione m. 5,20, dislocamento 
3100 tonn: macchine di 3640 cavalli, 14 nodi: armamento, 2 pezzi di 25 cm., 
in una torre situata quasi al centro della nave, a proravia dei fumaioli, 4 di 
12 cm., 6 di 57 cm. 

Gota: lunghezza m. 79, larghezza 15, immersione 5,1: dislocamento 3290. 
macchina di 4750 cavalli, 16 nodi: armamento 1 cannone di 21 cm. 7 di 152 mm 
ll di 57. 

Thule: lunghezza m. 80, larghezza m. 15, immersione 5,90; dislocamento 
3300 tonn.: forza di macchina 4740 cavalli, 16 nodi; amnanento 2 pezzi di 25 cm. 
in una torre, 4 di 15 cm., 5 di 57 mm. 
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L’incrociatore protetto Cincinnati di 3213 tonnellate, 19 nodi, avente 
due macchine della potenza complessiva di 10 000 cavalli, alimentate da 
caldaie tubolari Babcock-Wilcox, è stato destinato quale nave-scnola di 
allievi macchinisti e fuochisti. E sembra che anche l'incrociatore eguale 
Raleigh venga tra breve destinato allo stesso scopo. 


Il Board of constructions sta già studiando da qualche tempo il modo 
di rendere regolamentare ed uniforme, per le navi da guerra, la foggia 
e le dimensioni di molti oggetti di allestimento e di parti elementari delle 
macchine, affinchè la loro sostituzione, in date eventualità, riesca solle- 
cita e facile mediante pezzi di ricambio, che possono essere forniti da qua- 
lunque magazzino o da qualsiasi nave. 

Un primo passo per l'attuazione di questo concetto, il quale, mante- 
nuto entro limiti detiniti, presenta vantaggi indiscutibili, è stato fatto col 
definire e rendere regolamentari le dimensioni e le filettature delle chia- 
varde, che vengono impiegate a bordo, e con lo stabilire un tipo unico di 
porta stagna. 

I vantaggi, che possono derivare dall'uniformare molte parti acces- 
sorie e secondarie a bordo delle navi da guerra, sono grandissimi nei 
rapporti del tempo occorrente alle piccole riparazioni ed alla facilità di 
procurare quelle parti elementari che nel caso peggiore possono essere 
tolte da oggetti o meccanismi, che non sono di uso necessario od imme- 
diato. | 

Però non bisogna esorbitare nell'attuazione dell'idea e conviene limi- 
tarla agli organi elementari e d’uso corrente nei macchinari, giacchè altri- 
menti l’idea del vantaggio del momento può condurre ad una cristalliz- 
zazione di forme, contraria alla evoluzione naturale loro ed al loro 
continuo perfezionamento. 


Diamo la riproduzione di un disegno rappresentante il tipo delle 


corazzate Georgia, New Jersey e Pennsylvania, delle quali i lettori 
troveranno notizie nel fascicolo di febbraio 1901, pag. 298. 


‘Vedi fascicolo di ottobre 1900, pag. 141. 


(ouorznaysoo UT Huwen y) 
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RASSBGNA DEL MESE. — Il % Trust” delle Società Transatlantiche — La ri- 
luttanza dei tedeschi - L’avvenire della Cina - La linea italiana 
dell'Estremo Oriente - 11 canale di Suez - Il rincaro della tassa 
sui carboni - La produzione mondiale - La nuova inchiesta 
inglese - La legge dell’emigrazione - Il trasporto degli emi- 
granti italiani nel 1901 - Le nuove costruzioni navali in Italia 
- Il piroscafo Sardegna. 


E un trust? È un trattato d'amicizia ? Nel momento in cui scriviamo 
non si hanno che notizie contraddittorie : i giornali asseriscono che è un 
colpo di mano di quella banda di miliardari americani che rispondono ai 
nomi di Morgan, Vanderbilt e Rockfeller; gli armatori « indignati» giu- 
rano che le sono fandonie nate nelle menti ammalate dei giornalisti. Non 
può negarsi che qualche cosa di grave si maturava sull’Atlantico da oltre 
un anno; d'altronde i trattati d'amicizia fra le compagnie tendenti ad ac- 
cordarsi circa un regime uniforme di noli non sono una novità e se si 
trattasse di ciò, non sarebbe il caso di levar tanto rumore, limitandosi il 
fatto a considerare soltanto la nuova posizione che si viene a creare ai 
vari gruppi compromessi. Devesi quindi considerare l'ipotesi del Trust, 
chè altrimenti quei grossi nomi non avrebbero avuto ragione di compa- 
rire come i babau del giuoco, Quei miliardari divisi in terra da interessi 
talvolta opposti si uniscono in mare con la divisa che le linse di navi- 
gazione debbano essere i prolungamenti delle ferrovie. Ora col presente 
movimento d'espansione imperialista, la marina mercantile diventa il primo 
organo respiratorio degli Stati Uniti, ed anche un coefficiente di prim'or- 
dine della politica estera, imperocchè la marina mercantile dev’ essere 
sussidiaria della grande potenza marittima che va a fondarsi. L'apertura 
più o meno prossima d'un gran canale navigabile dal Golfo del Messico 
al Pacifico tende a raddoppiare la potenzialità dei porti americani e dei 
paesi litoranei che vi hanno i loro sbocchi ; il centro di gravità del traffico 
mondiale tende a spostarsi verso ponente. Non è quindi strano, nè inop- 
portuno, che i re della finanza americana studino di prepararsi a queste 
eventualità. 
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D'altra parte le principali Società inglesi, incalzate alle calcagna dalle 
Società tedesche, non potevano rimanere inerti di fronte al grandioso 
fantasma della concorrenza americana, resa baldanzosa e dalla politica 
difensiva e protezionista dell'Unione e dalla promessa di lautissimi premi. 
Piuttosto che arrendersi a discrezione, gli inglesi preferirono - sembra - 
accettare la mano che i lore cugini stendevano, laonde si formò quel 
Trust gigantesco che, se vero, sarebbe il fatto più caratteristico della 
storia della navigazione. Poichè bisogna anche sapere che certe com- 
pagnie apparentemente inglesi 0 europee sono anche in tutto o in parte 
in proprietà del capitale americano. 

Alla nuova combinazione avrebbero fatto già adesione |’ « American 
Line » di cui è presidente il Morgan, I’ « Atlantic Transport Co. », la « White 
Star » e la « Red Star » e poi la Società « Cunard », I’ « Anchor Line », 
la « Beaver Line » ela « Dominion Line » e poi le società « Wilson » 
e « Furness » e finalmente la « Leyland Line », che è stata pure re- 
centemente acquistata dal Morgan, onde la combinazione avrebbe anche 
preso il nomignolo di « Morganization », un vero monopolio, istituito 
all'ombra della libertà dei mari. Dicesi che il capitale risultante da questa 
agglomerazione di colossi ascenda a due miliardi e che il tonnellaggio 
lordo dei navigli contederati sia di 1 053 000 tonnellate. Terremo infor- 
mati i nostri lettori dello svolgimento di questo grave fatto, il quale non 
avrebbe sollevato cotanto rumore se non racchiudesse buona parte di vero. 
Comunque non può negarsi che esso sia un colpo gravissimo per le so- 
cietà continentali del Nord e specialmente pel « Norddeutscher Lloyd » 
e per la « Hamburg-Amerika Linie », i cui navigli formano insieme 
1 065 000 tonn. e poi per la « Societé Générale Transatlantique » e per le 
compagnie di Olanda e Danimarca, che han pure di recente istituito linee 
regolari pei porti degli Stati Uniti. Certamente il mercato delle azioni di 
queste compagnie non può non risentire un certo panico dalle incognite 
del domani. Nè le preoccupazioni saranno minori per le Società del Me- 
diterraneo, dappoichè si prevede che quando una coalizione siffatta pone 
in mano di un solo Manager un gran numero di linee duplicate e di 
piroscafi una volta rivali, egli potrà disciplinare e limitare i servizi al 
numero necessario e « distaccare » i piroscafi esuberanti ad altri mari, 
ad altre linee. Non è quindi escluso che anche noi del Mediterraneo 
avremo a subire una nuova invasione anglo-americana. 


Indipendentemente dall'ipotesi or ora esposta del Trust, il quale, del 
resto, non interesserebbe che poche, benchè fortissime Società (le quali 
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sono però una minoranza di fronte all’ enorme capitale investito nella 
marina mercantile britannica) sta il tatto che nell’ opinione pubblica in 
generale inglesi e tedeschi, divisi e avversi in tante cose, sono con- 
cordi nel timore di essere « assorbiti », quasi che sia la prima volta che 
il capitale americano, scacciato da strane leggi locali, siasi rifugiato sotto 
le bandiere europee. I tedeschi sono naturalmente, ed a ragione, superbi 
della posizione che hanno conquistato come potenza marittima di primo 
ordine, ed essi son risoluti, si dice, a non lasciare libero veruno spiraglio 
pel quale l'invasione americana possa penetrare. Perlocchè son risoluti 
ad adottare delle misure atte ad impedire che l'una o l'altra delle prin- 
cipali imprese tedesche cadano sotto la influenza americana. Come ciò 
possa farsi, nel caso di società anonime, le cui azioni si commerciano 
liberamente in borsa, noi non sappiamo; ma è un fatto nuovo del se- 
colo nuovo che questa avversione si manifesti. Inglesi e tedeschi sono 
stati sempre gelosi dei loro maggiori navigli. [ primi fecero già, anni 
or sono, delle speciali convenzioni affinchè i più celeri piroscafi fossero 
in qualche modo assoldati allo Stato, quali incrociatori ausiliari, in caso 
di guerra; ma la cosa rimase al punto di esperimento. I secondi, invece, 
propongono ora di assoldare non solo i più celeri e più grandi piroscafi, 
ma tutto il materiale sufficientemente adatto a scopi militari : e i tedeschi 
possono riuscire a questo intento, perchè il loro materiale è relativa- 
mente limitato. D'altra parte sarebbe impossibile di accordare un sus- 
sidio di obbligatorietà a tutto il naviglio mercantile britannico, cosicchè 
la grande potenza di quella marina mercantile è la ragione stessa per 
cui non la si può vincolare. 

Vien pure ventilata l'idea di fare una legge, in Inghilterra e in 
Germania (delle altre marine fortunatamente non si parla), per istabilire 
che nessuno che non sia suddito britannico o germanico, possa posse- 
dere azioni in dipendenza delle marine mercantili di quelle bandiere. Gli 
inglesi dicono che ciò sarebbe consono alla vecchia disposizione di legge 
che nessuno straniero possa avere delle proprietà immobiliari nel Regno 
Unito: ma ognun vede I inanità di queste proposte di carattere anti- 
quato, perchè il capitale moderno è come l'aria che s intiltra dappertutto, 
e specialmente là dove più ne è sentito il bisogno, e non è mica detto 
che la vecchia Europa (la quale è appunto ora travagliata da gravissime 
crisi, che fanno emigrare gran numero dei suoi abitanti e tengono nella 
sola Germania condannati all'inazione ben seicentomila operai) non senta 
il bisogno di rinsanguare capitali esausti e vivificare decreniti organismi. 


ll governo messicano ha testè concluso due contratti pel trasporto 
della posta in Europa, e cioè uno con la Società Amburghese Americana 
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ed uno con la Harrison Line, di Liverpool. Ogni contratto contempla 
due viaggi mensili per ciascuna Societa, in partenza da Amburgo e South- 
ampton per la prima e da Liverpool per la seconda, direttamente per 
Tampico e Vera Cruz. Sono poi obbligatori altri approdi ad otto porti 
messicani ed a New Orleans, Colon, Kingston (Giamaica) e altri scali 
delle vicinanze. Il governo messicano ha naturalmente il diritto di spe- 
dire la posta e una decina di tonnellate di merci (pacchi postali ?) ad 
ogni viaggio. In compenso di questi servigi, accorda la restituzione del 
40 °/, sui diritti di porto dovuti dai piroscafi postali secondo la legge 
del 1898. È poco, ma non è già questo un privilegio? Per quelle Società 
che già da tempo avevano invaso il bel golfo del Messico è già tanto 
di guadagnato. 


Uno sprazzo di luce sull'avvenire dell'Oriente vien gettato da un figlio 
della « Giovine Cina, » da un vicerè del centro, Chang-Ching Tsing, che 
con nettezza precisione e coraggio ha tracciato in un libro notevole un 
programma di riforma. Nella sua opera, che ha avuto il beneplacito del- 
l'Imperatore, l'autore propone e difende l'istituzione di alcune strade ferrate, 
promuove una nuova educazione, raccomanda viaggi e la conoscenza delle 
lingue straniere, esorta alla tolleranza religiosa. Ivi risiede, egli dice « the 
only hope of China, » la sola speranza della Cina, nella riforma delle sue 
istituzioni. Noi che vogliamo finalmente estendere le nostre grandi na- 
vigazioni all'Oriente Estremo, non possiamo rimanere indifferenti osser- 
vatori della grande evoluzione che ivi si prepara. Si deve appunto al par- 
tito della « Giovine Cina » la nuova politica testè inaugurata con le po- 
tenze europee: apertura di porti nel littorale, concessione di alcuni do- 
minii in enfiteusi, autorizzazione per l'apertura di ferrovie, attribuzione 
degli alti posti nell'amministrazione delle dogane a funzionari inglesi, e 
quelle delle poste a funzionari francesi, l'invio di missioni in Europa per 
preparare degli ingegneri, 

Fatto probante di tutto questo movimento di ringiovanimento è che, 
come risultante d'un partito di progresso, il commercio estero della Cina 
sì è più che triplicato in trent'anni. 

Qual sarà il suo avvenire? Lo si può presumere per via di analogia 
col commercio del Giappone. Alla fine di questo periodo, il Giappone a- 
veva fatto un commercio dodici volte maggiore che al principio. Asserisce 
un osservatore inglese che, in proporzione del Giappone, la Cina dovrebbe 
fare oggi un commercio non di 70 milioni, ma di 400! 
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Mentre la Camera di commercio di Milano mandavaal Governo un 
voto contrario alla proposta istituzione di un servizio postale, celere e 
diretto, fra l’Italia e l’Estremo Oriente, la Commissione veneziana per le 
Comunicazioni marittime, che è appunto nominata dalla benemerita Ca- 
mera di commercio di Venezia, si mostrava concorde nel concetto che 
l'attuazione di una linea per l'Estremo Oriente costituisca per Venezia un 
obiettivo di vitale importanza. Dopo un particolareggiato esame di ogni 
lato della questione, la Commissione all’ unanimità ritenne che lo studio 
sulla istituzione di detta linea può, per la serietà di suoi dati, servire come 
punto di partenza per la compilazione di un progetto concreto. Nominò 
quindi una Sub-Commissione in cui fu chiamato un rappresentante della 
« Società Veneziana di Navigazione a vapore » coll'incarico di comple- 
tare lo studio e di presentare sollecitamente un definitivo progetto. 


Sembra che siano bene avviati gli accordi preliminari per la costi- 
tuzione di una grande Società italiana, che si propone di esercitare il 
traffico fra l'Italia, l’ Estremo Oriente e I Australia. Il progetto sarebbe 
stato presentato al Ministro dei telegrafi e poste e contemplerebbe un 
capitale di quaranta milioni e una flotta iniziale di ben diciassette piro- 
scati di complessive tonnellate 90000 circa. La velocità dei piroscafi 
postali sarebbe di quindici nodi all'ora. 

La Società si proporrebbe di esercitare oltre al servizio postale con 
l'Estremo Oriente, anche quello puramente commerciale da farsi mediante 
cargo-boats, non che vari servizi locali nei porti, di oltre Suez, allo scopo 
di raccogliere merci e passeggieri per le linee principali. 


Si parla in Venezia della formazione di una nuova Società promossa 
da alcuni uomini di affari per rilevare lo Stabilimento Meccanico Neville 
e le officine di Sant'Elena e riprendere a svolgere l'antico programma 
della costruzione dei vagoni, delle costruzioni meccaniche, elettriche e 
navali e del bacino galleggiante: se son rose fioriranno. 
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Il Consiglio d’ amministrazione della Società del canale di Suez ha 
deciso che a partire dal 1° gennaio di quest'anno la massima immer- 
sione dei piroscafi autorizzati a transitare sia portata da m. 7.80, come 
era sino all'anno scorso, a m. 8, pari a 26 piedi e 3 pollici. 

Da un recente rapporto della Compagnia togliamo alcune interessanti 
notizie circa l'esercizio del canale. 

La progressione costante della stazza media delle navi costituisce 
la caratteristica del progresso marittimo moderno ed è dal punto di vista 
dell'esercizio del canale di una grandissima importanza. Le cifre ottenute 
dividendo il tonnellaggio totale pel numero dei bastimenti non dànno che 
un'idea imperfetta delle dimensioni sempre crescenti dei grandi tipi ad- 
detti al trafico normale. 

Nel 1890 il canale non fu frequentato che da 13 navi a vapore la 
cui larghozza fosse eguale o superiore a 15 metri. Dal 1895 in poi il nu- 
mero dei piroscafi di questa dimensione progredi come segue: 42 nel 
1895, 68 nel 1896, 92 nel 1897, 123 nel 1898, 159 nel 1899 e 212 nel 1900. 
Fra le unità più potenti che han traversato il canale citeremo il Grosser 
Kurfiirst del Lloyd germanico e il Batavia della Società Amburghese 
Americana, il primo dei quali, con un tonnellaggio netto 9303 ha m. 177.21 
di lunghezza, su m. 18.90 di larghezza e il secondo con un tonnellaggio 
netto di 8395, ha m. 152.80 di lunghezza, su m. 18.96 di larghezza. 
Alla stessa classe appartengono i piroscafi König Albrecht, Hamburg 
e Kiaou-Kiau. Se certe difficoltà si oppongono, almen per ora, a un 
maggior sviluppo di queste dimensioni sulle linee dell'estremo Oriente, è 
nondimeno da attendersi che questi tipi, considerati oggidi come ecce- 
zionali, divengano sempre più numerosi. 

La media del soggiorno totale dei bastimenti nel canale è stata negli 
ultimi anni da 18h 38m a 18h 32m, La durata media delle navigazioni 
effettive s` è ridotta da 15h {1m a 15h 39m, 

La Compagnia del canale fa grande assegnamento sulle linee postali, 
perchè le rendite che ne derivano sfuggono per la loro regolarità alle 
cause di depressione che perturbano il traffico puramente commerciale. 

La proporzione del tonnellaggio di piroscafi postali che transitano 
pel canale è di circa 26 °/, del totale. 

Il valore d'inventario del canale è presentemente di circa 586 mi- 
lioni e mezzo. L'attivo mobiliare e immobiliare è stimato 44 milioni; si 
ha quindi un inventario generale di 630 milioni e mezzo. le rendite annue 
ascendono a 94 milioni. Il tonnellaggio netto dei bastimenti transitati per 


MARINA MERCANTILE. 349 


tutte le destinazioni sali recentemente a circa 10 milioni. Quello dei pi- 
roscati addetti alle sole linee d'Australia fu di circa 864 mila tonnellate. 

Quanto alla prevalenza delle bandiere, il primato spetta alla britan- 
nica, che nel 1900 covriva 5 600 000 tonn. di stazza netta. La bandiera 
tedesca copre poco più della quarta parte di tal cifra. 
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« La Societé des chargeurs réunis » ha istituito un servizio diretto 
fra i porti del Nord e dell'Indo-Cina francese. La linea fa capo a Dun- 
kerque e tocca Havre e Bordeaux. Essa fu inaugurata dal piroscafo Amiral 
Duperré di 5400 tonn. lorde. Cinque altri piroscati di eguali dimensioni 
saranno addetti a questa linea, ed essi portano tutti nomi d' ammiragli, 
cioè: Excelmans, Faurichon, Gueydon, Hamelin e Jauréguiberry. 
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Abbiamo altra volta raccomandato che la legge del 1898 sugli infor- 
tuni degli operai nel lavoro, fosse anche estesa alla gente di mare. Ora, 
in seguito ai voti di parecchi comizi e associazioni marittime e della stessa 
rappresentanza nazionale, appoggiati dalla stampa tecnica, S. E. Zanar- 
delli, presidente del Consiglio, mentre aveva il portafoglio ad interim, 
dell'agricoltura, industria e commercio presentò alla Camera, fin dal giugno 
del 1901 un disegno di legge per proporre alcune modificazioni alla legge 
del 1898, anzi, più precisamente, l'estensione di essa a beneticio di alcune 
aitre categorie di lavoratori, fra cui quelli addetti alle imprese di navi- 
gazione marittima, e di pesca illimitata, alle imprese di carico e scarico 
nei porti, ecc. 

La giunta parlamentare, incaricata di esaminare questo disegno di 
legge ha già presentato fin dal 20 dicembre 1901, la sua relazione per 
appoggiare mM massima la proposta ministeriale e fare a sua volta altre 
moditiche, non sostanziali. 

È desiderabile che, comunque, qualcosa si faccia. La Giunta parla- 
mentare raccomanda di coordinare le proposte disposizioni di legge con 
gli statuti vigenti delle Casse per gli invalidi per la marina mercantile. 

Sappiamo che la benemerita Federazione degli armatori, sedente in 
Genova, ha presentato al Governo, un memoriale sull’ interessante ar- 
gomento. 
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È noto che il « Norddeutsche Lloyd » ha istituito nel suo seno tre 
Casse di previdenza, le quali sono, in parte, alimentate dalle contribu- 
zioni del personale. 
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Durante il decorso anno 1901 le erogazioni furono le seguenti: per 
Cassa marittima, detta Seemanns-kasse si erogarono mk. 253 500: per 
la cassa-pensioni delle vedove e degli orfani, detta Wittwen-und Waisen- 
Pension-kasse, mk. 43 000, e per la fondazione Elisabeth Wiegand mar- 
chi 17 000. La signora Wiegand è moglie del direttore generale. 

Col nuovo anno è stato modificato lo statuto della Seemanns-Kasse. 
Furono migliorate le pensioni del personale, e aumentati gli assegni per 
le indennità dovute per la perdita degli effetti in caso di naufragio. Le 
pensioni sono assegnate in modo che per un servizio di tre fino ad otto 
anni spetta al personale una pensione di 25 °/, dello stipendio ultimo, e 
così in scala crescente, fino a 25 anni di servizio, quando la persione ascen- 
derà al 50 °/,. 

L'indennità per gli effetti è di 1000 mk. per il capitano, di 900 mk. per 
il 1° ufficiale e capo-macchinista, di 600 mk. per gli ufficiali tutti, il me- 
dico, il commissario, il primo cuoco ed il mastro di casa e così di seguito 
fino all'equipaggio di coverta, macchina e camera che riceve da 275 a 
225 mk d'indennità. Il carpentiere riceve oltre a 300 mk per gli effetti, 
come il nostromo, anche 150 mk. per gli utensili. I camerieri addetti al- 
l'orchestra di bordo ricevono un ulteriore indennità fino a 125 mk. 

Queste indennità vanno accordate anche alle vedove ed agli orfani 
sotto 16 anni dei soci defunti. 
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Durante lo scorso anno 1901, i piroscafi del Lloyd germanico tra- 
sportarono dall'Europa agli Stati Uniti circa 129000 passeggieri di terza 
classe. 

Fino al 7 dicembre us., con la partenza del Barbarossa, era stato 
raggiunto il numero di centomila emigranti che dal solo porto di Brema 
erano partiti durante il corso dell’anno per New York, Baltimora e Gal- 
veston. Ma in quel mese altri 4000 passeggicri partirono da Brema e se 
a questi aggiungiamo i 25 000 imbarcati nei porti italiani, formiamo pre- 
cisamente la ragguarcevole cifra di 129 000 emigranti. 

Nel 1900 il Lloyd trasportò in America, dal solo porto di Brema, 
87 200 persone, nel 1899 75 000 e nel 1898 44 255. 
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Da una statistica ufficiale degli Stati Uniti risulta che la Nariga- 
zione Generale Italiana ha trasportato, durante l'anno 1901, il massimo 
numero d'emigranti dall Italia a New York, non contando quelli diretti 
ad altri porti americani. Essa ebbe per solo competitore il Norddeutscher 
Lloyd ma questo fece 36 viaggi, mentre la nostra società lo vinse con 
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soli 27 viaggi. Ecco la statistica dei passeggieri sbarcati a New York 
dalle varie società concorrenti. 


Passeggieri Emigranti N. dei 


COMPAGNIE 
di I II classe | di III classe | viaggi 
Navigazione Generale Italiana . . . . 038 24690 27 
Norddeutscher Lloyd . . . . . . . 2557 24580 36 
Anchor Line . . . . . . PER 70 16132 34 
Hmburg-Amerika Linie . . . . . . 453 15337 25 
Societé Fabre. . . ,. . 8 . . . . 33 14165 29 
La Veloce (Italiana). . . . . . . . 493 13505 l4 
Prince Line. . . 2. 2. 2 2. . + © « 158 12445 17 
Compania Trasatläntica . . . . . . 53 1751 8 


Per quanto si è potuto accertare la produzione mondiale del carbone 
durante l’anno 1900 fu di circa 768 milioni di tonnellate metriche. Di 
questa enorme quantità, i tre principali paesi produttori, cioè gli Stati 
Uniti, il Regno Unito e la Germania, diedero 623 milioni di tonnnellate, 
le altre cinque importanti regioni, Austria, Ungheria, Francia, Belgio e 
Russia, produssero 112 milioni di tonn. ; finalmente fra Canadà, Giappone, 
India, Nuova Galles del Sud e Spagna, si ebbero circa 23 milioni di ton- 
nellate. 

È notevole che gli Stati Uniti e la Gran Bretagna insieme offersero 
più del 60°/, dell'intera produzione mondiale. Non è atfatto improbabile 
che la produzione del 1901 sia stata superiore a quella del 1900. Si sa 
però che tanto in Germania quanto in alcuni altri paesi la produzione fu 
inferiore, ma per contro si ebbe grande aumento agli Stati Uniti ed in 
parecchi dei nuovi paesi. 
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Le statistiche del Regno Unito segnano una certa diminuzione nel- 
l'esportazione, propriamente detta, del carbone e non è improbabile che 
essa sia, almeno in parte, dovuta all'effetto proibitivo della tassa, che ha 
aperto la via alla concorrenza di altri paesi. Infatti mentre dal 1900 al 
1901 l'esportazione diminuì di 2 1/3 di milioni di tonnellate, crebbe di 
circa 2 milioni la fornitura ordinaria dei piroscafi Bunker Coal il che 
prova che la riduzione dell'esportazione non dipese da minor movimento 
della navigazione. Nel complesso si ha però, nel 1901 all'uscita, un au- 
mento di 2 milioni sull’esportazione del 1899. Diamo, come di consueto, 
riassunti finali : 


1899 1900 1901 


Esportazione tonn. 43 111 404 46 098 228 43 766 552 
Carbonili » 12 226 801 11 752 316 13 586 833 


Totali tonn. 55 338 205 57 850 544 57 353 385 


La produzione mondiale del carbone. 


Tonn., metriche 


Tr -__—F 
Stati Uniti . . . . . . . . . 244 580 400 
Gran Bretagna . . . . . . . 228 559 000 


Germania . . . . . . . . . 149 551 000 
Austria-Ungheria . . . . . . 38 789 000 


Francia: Go Le We di 4 Pa 109 270 000 
Bel RSR RSR e 689 352 000 
Russia a. de & de dos à 49 890 000 
Giappone . . . . 6 761 300 
New South Wales . 9 588 650 
India . 5 011 200 
Canada . 4 317 000 
Spagna... + 2 772 900 
Atrica Meridional de l 935 900 
Nuova Zelanda . . . . . . . 989 860 
Queensland. . ... . . . . 501 400 
Ialia go; ea UE À & & à 388 534 
NICOLA: la Si a LAS RUE 266 300 
Nadal a oe oe à 244 700 
SVOZIA: s o s s a & du & el 239 344 
Colonia del Capo . . . . . . 189 100 
Tasmania... . . . . . . 45 000 


Altri paesi. . . . . . . +. 2 030 000 
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Nel leggere queste cifre colossali, non bisogna perdere di vista che 
nel 1883, cioè una ventina d'anni or sono, la totale produzione di car- 
bone in tutto il mondo era di appena la metà, cioè di 390 milioni di ton- 
nellate, cosicchè vi fu in questo intervallo un incremento di oltre 96 per 
cento nel consumo. Se dunque nei prossimi quarant'anni questa produ- 
zione d'incremento si mantiene costante, il consumo del mondo nel 1940 
dovrebbe essere di circa 1400 milioni di tonnellate, ossia circa il doppio 
dell'attuale. Ma dove prenderemo allora il combustibile necessario ? E' or- 
mai indubitato che fra non molti anni il Regno Unito dovrà acconten- 
tarsi di una parte sempre più secondaria nella fornifura del carbone alle 
industrie del mondo e che per supplire alla sua deficienza si faranno in- 
nanzi gli Stati Uniti e il Canadà, la Russia, la Cina e il Giappone e le 
stesse Colonie australiane, la cui locale produzione è stata si fortemente 
stimolata dallo sviluppo della navigazione. 

Ma ciò non eviterà il pericolo delle carestie di carbone, che anche 
le industrie e la navigazione a vapore acquisteranno nuovo sviluppo. Al- 
cuni paesi, come l'Italia, emergeranno per altre risorse naturali, quale 
la forza idraulica, ma non sappiamo se e fino a qual punto questa potrà 
essere condensata - come negli accumulatori elettrici - per la propul- 
sione delle navi. Le navi continueranno a camminare ancora per lunghi 
anni in balia del vapor d’acqua e cioè del carbone, e noi avremo fra 
quarant'anni un tonnellaggio a vapore più che doppio dell attuale, con 
un numero molto più grande di vapori giganteschi e veloci ; ma non sap- 
piamo nulla per contro, circa la probabile riduzione del consumo orario, 
Sappiamo soltanto che mentre la forza motrice totale indicata era nel 
1848 di due milioni di cavalli, essa era di sessanta milioni nel 1898 e 
quindi, secondo le previsioni del Corthell, dovrebb' essere fra quaranta 
anni di circa centoventimilioni di cavalli. 


+ 
* k 


Ogni anno, all'epoca dei contratti per l'acquisto dei carboni da parte 
dei paesi consumatori, si sprigionano dall’ Inghilterra delle voci più o 
meno attendibili di guerre, di carestie, di crisi e di tasse. 

La prima voce d'una tassa ebbe pur troppo la conferma del fatto 
ed ormai paghiamo già da un anno all Inghilterra il tributo di uno scel- 
lino a tonnellata sul diamante nero, al quale tardiamo sempre a contrap- 
porre il carbone bianco. 

Ma questa volta pare che dobbiamo aspettarci un rincrudimento della 
tassa. Da vari indizi rilevasi che è intenzione del governo britannico di 
elcvarla a due scellini. Quando la libera Inghilterra pensa di rimettere 
in vigore la tassa sul grano, la cui abolizione già segnò una gloriosa 
pagina della sua politica economica e inaugurò l'èra famosa del « Free 


23 
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Trade » non c'è da fare le meraviglie se in momenti si tristi pel pub- 
blico erario cerchi di appigliarsi all'ultima ratio della taglia sul carbone. 
A estremi mali, estremi rimedi; ma il giuoco non cessa di essere peri- 
coloso, perchè le altre nazioni cercheranno di premunirsi con dei dazi 
compensatori nei nuovi trattati di commercio. 


a 
e è 


Se questa politica avesse a prevalere, sarebbero definitivamente scon- 
titti tanto coloro che da una tassa d’esportazione temevano un contraccolpo 
sui prezzi di estrazione, quanto quelli chedal carattere proibitivo della legge 
facevano paventare sui mercati esteri la concorrenza dei carboni stranieri. 
Questi timori sembrano al Cancelliere inglese infondati, almeno per ora; ed 
egli ha sempre il potente argomento di carattere protezionista in suo favore 
che gli procura le simpatie deg!’ industriali inglesi, e cioè che fu provato 
che in certi distretti industriali del Regno Unito il combustibile veniva 
a costare più che in altri distretti concorrenti esteri! Onde la necessità 
d'un regime differenziale. D'altronde ci sembra che il governo britannico, 
cui non si può far torto di ricorrere a questi estremi nelle presenti gravi 
condizioni dell’ erario, voglia trar partito d ogni eventuale diminuzione 
sia nel prezzo d' estrazione, sia nel prezzo del nolo marittimo. Così che 
i consumatori esteri, non esclusi gli stessi piroscafi inglesi che debbono 
rifornirsi di carbone nelle stazioni oceaniche, non vengono a risentire 
verun beneficio dal presente ribasso dei carboni, questo andando per 
buona parte, a vantaggio dell’ erario britannico. Come dicemmo altra 
volta a proposito della crisi del carbone, l'Inghilterra ha ricorso a questo 
potentissimo mezzo per chiamare tutte le nazioni civili a contribuire alla 
sue spese di guerra. 

Dicesi che l'inasprimento della tassa avrà principio col prossimo 
aprile. 


Secondo le ultinie statistiche del Ministero delle finanze, la quantità 
di carbon fossile importata in Italia durante il 1900 ascese a 4947 180 
tonnellate, in massima parte per via di mare. 

Di tale quantitativo, circa la metà e precisamente 2 455 623 tonnel- 
late sbarcarono nel porto di Genova, non solo per servizio locale, ma e prin- 
cipalmente per l'approvvigionamento dell'alta Italia. Nel successivo anno 
(1901) il carbone importato a Genova fu di 2 220 972; questa diminuzione 
va attribuita a due cause: 1° allo sviluppo naturale del movimento del 
porto di Savona, la cui concorrenza contro Genova si fa sempre più sen- 
sibile ; 2° allo sciopero dei lavoratori del porto di Genova, durante i mesi 
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di giugno e luglio, che per ben quaranta giorni paralizzd il movi- 
mento d'ogni sorta di mercanzie e specialmente dei carboni, i quali ul- 
timi recano una media di ben 200 tonn. al mese. Durante tale periodo, 
molti carichi furono destinati ad altri porti, principalmente a Savona, dove 
in confronto del precedente anno ebbesi un aumento di oltre 100 mila 
tonnellate (cioè da tonn. 610 200 nel 1900 a tonn. 716 163 nel 1901) non 
senza contare che con tale sciopero fu favorita l'importazione dei car- 
boni tedeschi, tanto per via di mare che per via del Gottardo, e segna- 
tamente dei carboni americani. 

Gli stessi scioperi dei minatori di Cardiff non influirono poco alla 
introduzione in Italia e in Francia, e in generale nei paesi tributari del 
principato di Galles, dei carboni americani, e il danno degli interessi in- 
glesi non fu cagionato tanto dallo spostamento di alcune partite di pa- 
recchie centinaia di migliaia di tonn. quanto dall'esperimento forzato che 
i consumatori furono costretti a fare dei carboni americani in confronto 
degli inglesi, ed essi videro, come asserisce il console inglese di Marsi- 
glia, che la differenza nel consumo non era più del 10 per cento, ma 
del 7 per cento soltanto, mentre noi abbiamo ragione di credere, per 
esperienza propria, ad una differenza minore. 

Ci sembra ora opportuno di dare la statistica dell'importazione dei 
carboni nel solo porto di Genova, durante il ventennio ultimo, onde se 
ne rilevi la proporzione sempre crescente, meno che nell'ultimo anno per 
le eccezionali ragioni anzidette : 


Anni Tonn. m. Anni Tonn. m. 

1881 . . 617798 1895 . . 1823384 
85 . . 1048 156 96 . . 1892854 
90 . . 1496232 97 . . 2109861 
91 . . 1463657 98 . . 2122618 
92 . . 1529 153 99 . . 2356 046 
93 . . 1610881 1900 . . 2455623 
94 . . 1867 607 Ol . . 2220972 
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Ora che il Consiglio dell'emigrazione è state nominato, la legge sul- 
l'emigrazione del 21 gennaio 1901 e il regolamento del 10 luglio, stesso 
anno, possono considerarsi siccome entrati in piena attuazione. Così a- 
dempiesi ad un antico voto della nazione e si risponde ad un bisogno lun- 
gamente sentito, sebbene i grandi miglioramenti apportati al servizio dei 
piroscafi transatlantici, specialmente pel benetico stimolo del emulazione 
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e della concorrenza, abbiano fatto considerare la legge se non veramente 
superflua, per lo meno assai tardiva. Comunque non possiamo che con- 
gratularci di questo importante progresso della nostra legislazione, reso 
tanto più opportuno dal fatto che essendo il traffico dell'emigrazione a- 
perto a tutte le bandiere, e non limitato come in Germania, ed in parte 
anche in Francia, alla sola marina nazionale, era tempo di disciplinare in 
ispecial modo le Società straniere, che han fatto dell'Italia un campo di 
azione. Questo genere di leggi sociali hanno, presso tutte le nazioni, lo 
scopo unico di proteggere in tutti i modi emigrante, dal momento in 
cui ei lascia il paesello natio, fino al momento in cui arriva nel paese «i 
elezione. Ivi dovrebbe egli cadere sotto la tutela dell'autorità consolare 
e degli uftici di protezione. 

È stata ottima e savia cosa di sottrarre |’ emigrante all’ arbitrio di 
avidi armatori o di intermediari, ma non è escluso che la nostra 
legge sia riuscita forse più severa delle congeneri leggi straniere, e 
abbia talora aggravato indebitamente la condizione e responsabilità del 
proprietario della nave, o dello stesso vettore, che sarebbbe l'intrapren- 
ditore dei trasporti, senza un vero e immediato beneficio per l'emigrante. 

Perciò le condizioni del contratto hanno piuttosto una tendenza uni- 
laterale, mentre l'eccesso delle precauzioni prese dal legislatore contro 
il vettore ha fatto si che non si è potuto, talvolta, evitare che il rettore 
nazionale, appunto perchè nazionale, fosse più aggravato del suo con- 
corrente straniero. 

La legge italiana cura in sommo grado I igiene. Tutta la materia 
dell'emigrazione dipende dal Ministro degli affari esteri, e funziona per 
l'organo di un Commissariato generale, il quale è sorretto da un Consi- 
glio d'emigrazione, e nei porti di Genova, Napoli e Palermo è rappre- 
sentato da alcuni Ispettori e dai Comitati locali. A bordo di ogni nave 
in partenza dev'essere un medico militare, che ha le funzioni di Commis- 
sario, con pieni poteri per l'esecuzione della legge. In ciò la nostra levge 
si discosta precipuamente dalle straniere, le quali si accontentano delle 
visite tecniche e sanitarie da farsi a cura degli uffici di emigrazione dei 
porti, e se ne discosta anche in cid che dà al Governo il diritto di rego- 
lare il corso dei noli. 

Per ciò che riguarda il vitto, il miglioramento è lasciato alla libera- 
lità delle Compagnie di navigazione, le quali, in verità, si comportano 
benissimo; ma il medico commissario ha diritto di presiedere con molta 
severità alle somministrazioni. I reclami son trattati in via sommaria. Per 
favorire gli emigranti, la nuova legze deroga ad alcune disposizioni del 
Codice di commercio pei casi in cui interrompendo lemigrante il viaggio 
reclami la restituzione del nolo. 

Molto severa è altresi la sorveglianza dei piroscafi addetti ai servizi 
d'emigrazione e che vanno soggetti a varie visite d’ingegneri e periti, 
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per accertarsi delle condizioni nautiche e della velocità della nave, della 
bontà, ampiezza, ventilazione degli allogui, abbondanza e salubrità dei 
viveri e dell'acqua, sufficiente arredamento degli ospedali, ecc. La legge 
mira a creare un fondo detto d’emigrazione, non solo per far fronte alle 
spese di sorveglianza, le quali son pagate però in gran parte straordi- 
nariamente dagli armatori, ma e principalmente per preparare acconci 
ricoveri o luoghi di deposito ad uso degli emigranti che transitano pei 
porti principali, onde offrir loro ricovero, protezione e trattamento ca- 
ritatevole e paterno. 

All uopo fu stabilita una tassa di lire 8 per ogni emigrante adulto 
in partenza e in proporzione pei minorenni. 

Altre utili disposizioni di polizia vennero emanate. 

Non è possibile che leggi di codesto genere escano di primo getto 
perfette. Se difetti vi sono, li correggeremo : intanto abbiamo una rac- 
colta di disposizioni che, per ora, bastano a disciplinare una materia di 
cotanta importanza e clie deve preoccupare il nostro paese più di ogni 
altro, in proporzione del maggior contingente ch'esso offre, come vedemmo 
nei precedenti fascicoli, all'emigrazione transatlantica. 


+ 
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È finalmente accertato che, malgrado le presenti difficoltà dell’ indu- 
stria marittima, il cantiere Ansaldo di Sestri Ponente, ove i nuovi bel- 
lissimi scali stavano da due anni inoperosi, sta per inaugurare una nuova 
prospera èra di attività. La costruzione dei nuovi incrociatori del tipo 
Garibaldi è ormai assicurata all industria italiana e già furono date le 
commesse per la fornitura dei materiali, onde il cantiere navale, come 
ruota motrice centrale, imprime già il suo moto agli stabilimenti di Terni, 
Savona, Sestri e ad altre industrie affini.. 


Il cantiere Odero di Sestri Ponente ha assunto la costruzione dell'ap- 
parato motore della regia nave di battaglia Regina Elena, dell'importo 
di quattro milioni e mezzo. 

La Società « Meridionale » di trasporti marittimi ha mandato a Pa- 
lermo lo scafo del vapore Jsola di Capri, costruito a Muggiano, per ri- 
cevervi l'apparato motore che sarà fornito dalla regia fonderia Oretea. 
Anche il montamento dell'apparato motore dell'Jsola d'Ischia, gemello 
del precedente, sarà eseguito in Palermo. 

La fonderia Oretea è pure riuscita vincitrice nella gara testè bandita 
fra i principali stabilimenti italiani per la costruzione dell'apparato motore 
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del grande piroscafo Giove di 7100 tonn., in costruzione nel nuovo can- 
tiere in Palermo, per conto della N. G. I. 

Ab Jove principium. Dopo sì lungo aspettare, il cantiere si pone 
finalmente al lavoro, e pare che inauguri la sua produzione sotto i mi- 
gliori auspici. 


La Società di navigazione marittima « La Puglia » che va ampliando 
i suoi servizi regolari nell'Adriatico, ha istituito col corrente febbraio un 
nuovo servizio facoltativo per Brindisi e Prevesa, in modo da rendere 
settimanale il servizio di navigazione a vapore fra l'Italia e l'Epiro, che 
attualmente è soltanto quindicinale. Dal bilancio di questa società rile- 
viamo che essa ha istituito un fondo pensioni pei suoi impiegati. 


I recenti scioperi degli operai di Livorno, di Napoli, e di Palermo hanno 
messo a dura prova l’esistenza delle industrie meccaniche di quegl'impor- 
tanti centri marittimi. Ora che i cantieri inglesi e i centri industriali della 
Germania attraversano una crisi non facile a risolversi in breve tempo, è 
desiderabile che i nostri stabilimenti conservino intatte la presenza di spi- 
rito e la loro potenzialità. 


s 
e è 


Il piroscafo Sardegna, che la Navigazione Generale Italiana ha testè 
adibito alla linea diretta di Nuova-York è stato costruito nel cantiere di 
Riva Trigoso della Società Esercizio Bacini, con l'assistenza del Registro 
Italiano. L'apparato motore con le tre caldaie a doppia fronte è stato 
fornito dalla ditta N. Odero fu Alessandro ; gli adattamenti degli alloggi 
dei passeggieri provengono dallo stabilimento artistico Piaggio, di Sestri- 
ponente, che ha fornito gli alloggi di molti dei piroscafi e incrociatori 
recentemente costruiti in Liguria, compresi quelli della corazzata turca 
Messeudieh, così egregiamente trasformata dallo stabilimento Ansaldo. 
Lo scafo della Sardegna ha le seguenti dimensioni : 


Lunghezza fra le perpendicolari, . . . metri 122.22 
Larghezza fuori fasciame . . . - à d 14.21 
Altezza di costruzione al ponte pricipali » 0.87 


Altezza al ponte superiore. . . . . . >» 8.45 
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La nave è terminata a prua e a poppa dal castello e dal cassero di 
sufficiente lunghezza ed ha al centro un'ampia casa lunga circa quaranta 
metri che contiene in tre piani i saloni e alloggi dei passeggieri di prima 
classe, vari appartamenti di lusso, la sala da fumare, le cabine degli ufi- 
ciali e macchinisti, le cucine della prima classe, ecc., il tutto per sessanta 
passeggieri e una decina di ufficiali. La casa centrale forma così, oltre al- 
la coverta, due ponti di passeggiata di considerevole lunghezza, che of- 
frono un‘apprezzata comodità ai passeggieri. 

Furono specialmente curati gli alloggi degli emigranti, i cui posti 
ascendono a 1200. Tutte le prescrizioni della legge di emigrazione furono 
ottemperate ; le cucine degli emigranti, gli ospedali, le latrine ricevet- 
tero cure speciali: per la conservazione dei viveri fu costruita un'am- 
plissima camera refrigerante, tenuta sempre in azione dal noto apparato 
di Linde. È superfluo dire che la nave ha una completa istallazione elet- 
trica non solo per l'illuminazione, ma benanco per la ventilazione dei 
locali. 

Similmente l’apparato motore, che ordinariamente i cronisti descrivono 
a torto per ultimo, è stato fornito di tutti i più accreditati apparati ausiliari 
moderni. Le caldaie lavorano ad atm. 12 '/,, sono a doppia fronte e la 
combustione si effettua col metodo del tirare forzato di James Howden. 
Questa ditta provvide le porte o bocche dei forni, i ventilatori e relativi 
motorini, non che i retarders od elicoidi per ritardare la velocità delle 
fiamme nei tubi bollitori. 

La forza sviluppata alle prove fu di circa 4000 cavalli, a 90 rivolu- 
zioni, e la velocità media durante il primo viaggio in America risultò 
di 15 miglia. 

Questo piroscafo è stato giudicato un buon acquisto per la nostra 
marina ed esso segna pure un notevole progresso dell'industria nazio- 
nale, che forni pure tutto il materiale di costruzione. 
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MISCELLANEA. 


Telegrafia senza fili. — I successi ottenuti dal Comm. Marconi nelle 
sue esperienze attraverso all'Atlantico hanno distolto l’attenzione dai ri- 
sultati ai quali un gruppo di scienziati tedeschi, aventi alla testa il Pro- 
fessore Slaby, è giunto per altra via, facendo cioè spesso precedere gli 
esperimenti da investigazioni teoriche. 

La importanza di questi risultati è tale, in ispecie per quanto ha 
attinerza alla sintonia degli apparecchi trasmettente e ricevente, che credo 
utile riassumerli qui facendoli precedere da qualche considerazione. 

Lo Slaby dice con ragione che nello studio della telegrafia senza fili 
si possono avere di mira due obbiettivi: l'uno è /a sicuresza di un ser- 
vizio continuo disimpegnato da impiegati poco istruiti; l'altro il record 
della distanza, cioè della sensibilità e dell’effetto, usando tutti i mezzi di 
cui la scienza dispone. Lo Slaby, dopo questa allusione marcata al Mar- 
coni, dichiara che i suoi studi furono diretti, fino ad ora, al raggiungimento 
del primo di tali obbiettivi che egli ritiene il più importante; e riferisce 
di aver ottenuto col calcolo, e controllato cogli esperimenti, quanto segue: 

Se A eC sono le sfere di un oscillatore (Fig. 1) in continua funzione 
per effetto di un rocchetto di 
Ruhmkortf ed ad esse sono 
collegati i due conduttori uguali 
ABEeCD (del tipo di quelli 
usati come fili d'aria nelle sta- 
zioni senza fili, cioè di uguali 
proprietà elettriche per tutta 
la loro lunghezza), in questi si 
genera per effetto del scintil- 
lamento una onda elettrica sta- 
zionaria, la cui lunghezza (A) 
è quattro volte la lunghezza (l) 
di ciascuno dei due conduttori 
ABeCD;cioè À = 4 xl. 

Fig. 1. à Inoltre, da una altra equa- 

zione, che per brevità non ci- 

teremo, egli ricava che le tensioni alternative, che cosi si generano nel 

filo, seguono una legge armonica semplice, essendo il loro valore fun- 
zione della lunghezza di questo. 
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I punti ove la tensione è zero chiamansi nodi (A e C), e quelli ove 
è massima (B e D) ventri dell'onda elettrica. 


Fig. 3. 


Le intensità invece seguono un andamento inverso, sicchè grafica- 
mente il loro andamento può essere (Fig. 2) rappresentato dalle linee 
punteggiate, mentre quello del- 
le tensioni è rappresentato dal- 
le linee piene. Questi risultati 
sono stati confermati dagli e- 
sperimenti mediante la foto- 
grafia del filo A B che, come 
è noto, emana, se nudo ed all'oscuro, luce; e, per quanto riguarda la in- 
tensità, intercalando dei lampadini lungo lo stesso. 

Naturalmente se in À = 4 x { varia l, varierà anche À, cioè la po- 
sizione del ventre dell'onda in parola; inoltre se C (Fig. 1.) è collegato 
alla terra t?’ con un filo più corto, i fenomeni surriferiti non cambiano ; 
e così lo Slaby spiega schiettamente il primo trasmettitore impiegato dal 
Marconi. 

Ciò posto sperimentalmente lo Slaby ha ottenuto: 

1° che le onde irradiate (Fig. 1) da A B generano unin filo uguale 
e parallelo N V, collegato in N alla terra, e situato ad una certa distanza 
dal punto A, delle tensioni alternative che seguono le stesse leggi di 
quelle esistenti in A B (fenomeno generalmente conosciuto con il nome 
di « trasmissione delle onde Hertziane attraverso all'atmosfera », e del 
quale si è tentato di dare varie spiegazioni, senza che nessuna sia stata 
definitivamente accettata dal mondo scientifico); in altri termini che si 
ha un nodo in N ed un ventre in V, essendo N V = A B = = !/, À. 

2° che se in N si aggiunge un tilo N V, uguale in tutto ad N V, 
ed ad esso perpendicolare (perchè non sia intluenzato), in V, si genera 
un nuovo ventre. 

3° che se (Fig. 4) T V è più corto del filo rasmettente, ed il filo ag- 
giunto è lungo a sufficienza, in V, si genera un ventre essendo VT N V, 
= 2 A B;e ciò indipendentemente dalla messa a terra in 7. In altri 


Fig. 2. 
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termini l'andamento delle tensioni, cioè |’ onda, assume l'aspetto delle 
linee punteggiate. 


Fig. 4. 


4° che se il filo ricevente è disposto ad anello, come nella Fig. 5*, 
nei due rami V T V, e V' T’ V’, si generano onde analoghe ed uguali, 
per cui in V’ e V, si ha la stessa tensione. Percid se si aggiunge in V, 
un filo V, N, lungo quanto 1—* evidentemente fra i punti V’, ed N, si 
avrà la massima differenza di tensione; cioè sarà questa la miglior po- 
sizione per stabilire l'organo ricevente (coherer). 
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Fig. 5. 


Il risultato di tutti questi esperimenti è vantaggiosissimo per i pro- 
gressi della telegrafia senza fili, poichè innanzi tutto permette di valersi 
per ricevere di conduttori già esistenti, come alberi, parafulmini ecc., 
giacchè quello che più importa di conoscere in questo caso è la lunghezza 
del!’ onda trasmessa. Così se H è l'altezza di un albero metallico, basterà 


aggiungere alla sua terra un conduttore in modo che H + I = A al- 
lora nel punto ats si genera il nodo, perché LEILA, ed il co- 


herer disposto alla estremità di H + l si troverà al ventre preciso del- 
l'onda; e così si potranno avere risultati quasi uguali a quelli che si 
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ottengono con un apposito filo ricevitore. In secondo luogo tale risultato 
è un passo importante nel cammino che conduce alla tanto desiderata 
sintonia (accordo) degli apparecchi trasmettente e ricevente, senza della 
quale la telegrafia senza fili non potrà mai entrare nel campo delle ap- 
plicazioni commerciali e militari. Ed infatti, poichè il filo T V, N, può 
essere anche avvolto a bobina senza che cambino gli effetti speciticati, 
il tratto V, N, potrà anche essere sostituito da una bobina speciale (mol- 
tiplicatrice) del tipo conosciuto sotto il nome di risuonatore elettrico di 
Oudin. Così facendo si aumenta molto la tensione che agisce sul co- 
herer collegato a V’, ed N,; e perciò la sicurezza e la portata delle tra- 
smissioni, a condizione però che il moltiplicatore, o risuonatore, sia esat- 
tamente accordato colla lunghezza delle onde trasmesse. In altri termini 
si eliminano le onde parassite, ed in generale tutte quelle non accordate 
col risuonatore; e perciò anche i così detti « intrusi » generati dalla elet- 
tricità atmosferica. Fino ad ora dunque il coherer funzionava come un 
orecchio (bene inteso per tensioni superiori alla sua tensione critica), 
ora col dispositivo descritto comincia a funzionare come un risuonatore 
acustico, cioè solo per effetto di onde di lunghezza ben definita. 

E facile capire come unendo V, con delle bobine di differente lun- 
ghezza, munite alle loro estremità dei rispettivi coherer, si possano ri- 
cevere da una stessa stazione contemporaneamente le trasmissioni pro- 
venienti da diverse stazioni, purchè le lunghezze delle rispettive onde 
siano diverse; in altri termini ottenere la ricezione multipla. 

Circa la quistione del collegare, oppure no, il filo ricevitore alla terra, 
si osserva che, facendolo, è più tacile siano evitate le influenze atmosfe- 
riche; mentre che il non farlo non ostacola l'avverarsi dei fenomeni di 
ricezione, lo che dimostra essere falsa I’ asserzione di coloro che sosten- 
gono essere la terra il vero veicolo delle trasmissioni senza fili. 

Fino ad oggi il coherer è stato l'organo essenziale del ricevitore, 
ove esso funziona in certo qual modo da indicatore delle tensioni: anche 
nella radioteletonia, largamente esperimentata nella 
R. Marina (vedi relazione del Comandante Bonomo 
pubblicata in speciale fascicolo dalla Rivista Ma- 
rittima), il couerer auto lecoherizzantesi è parte 
principalissima, È indubitato però che si potreb- 
bero costruire facilmente degli indicatori di inten- 
sità, e stabilendoli nei nodi delle onde di tensione 
(che come si è detto corrispondono ai ventri delle 
onde di intensità, fig. 2), ottenere anche con essi, 
e forse meglio, le ricezioni senza tili. La fig. 6 mo- —'_. 
stra come facendo uso di un contatto microfonico ir 
si possano ricevere col teletono T le onde di inten- 
sità trasmesse da una stazione al filo d'aria A B; i suoni che si per- 
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Fig. 6. 
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cepiscono in T sono piuttosto deboli, e corrispondono alle interru- 
zioni del circuito primario del trasmettitore. L'apparecchio che ne risulta 
è molto delicato ed ha l'inconveniente di non lasciare traccia delle rice- 
zioni percepite : molti tentativi sono stati fatti per fissare queste ultime 
Sulla carta coi sistemi Pollak-Virag ecc., già in uso pei telefoni ordi- 
nari, ed il Comandante Bonomo vi accenna in modo abbastanza esteso 
nella sua relazione sopra citata ; ma fino ad ora non si hanno notizie di 
pratici risultati, ed è questo il motivo per il quale si continua a far uso 
del coherer per le ricezioni senza fili, mentre che forse esso non è che 
uno strumento molto rudimentale e poco atto allo scopo. 

Da quanto ho fino ad ora esposto sembrerebbe che la lunghezza À 
delle onde percorrenti lo spazio non possa dipendere che dalla lunghezza / 
del filo d'aria trasmettente, mentre ciò non è esatto; poichè intercalando 
nel circuito di questo un condensatore tale lunghezza può essere variata 
venendosi così anche ad accrescere l'energia messa in giuoco. 

La fig. 7 rappresenta schematicamente l'ultima disposizione data dallo 
Slabv alle sue stazioni ricevente e trasmettente. 
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Fig. 7. 


Nella stazione trasmettente la bobina intercalata sul filo d'aria serve 
a variare la lunghezza delle onde, e per ottenere buoni risultati occorre 
che, mediante il condensatore e la bobina di self-induzione, intercalati 
sul filo di terra dell'oscillatore, vi sia accordo fra i due circuiti del tra- 
smettitore che fanno capo alle due sfere dell'oscillatore anzidetto. 

Nella stazione ricevente, per ottenere la sintonia colla stazione tra- 
smettente, i varii organi sono disposti come in figura; ed il relais è col- 
legato a una macchina telegratica Morse ordinaria; occorre naturalmente 
accordare il circuito su quello trasmettente, cioè per la lunghezza 4 di 


ao 
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onda usata. La ditta Allgemeine-Elektricitäts-Geselschaft ha messo in com- 
mercio recentemente apparecchi completi per stazioni senza tili di questo 
tipo, coi quali garantisce la sintonia delle trasmissioni per lunghezze di 
onde comprese entro certi limiti, e la trasmissione sul mare a 100 Km. 
con fili d'aria di 50 metri di altezza. 

La marina da guerra germanica avendo poi installato di questi ap- 
parecchi su alcune delle sue navi, quanto prima sapremo qual'è la distanza 
massima di trasmissione ottenuta con essi. 


E poichè molti sono quelli che scrivono sui progressi della tele- 
grafia senza fili è utile ricordare qui quanto il sig. Emilio Guarini ha 
recentemente pubblicato, con notevole competenza in materia, nell Elec- 
tricien. Egli rammenta che già da qualche tempo si è tentato d’indivi- 
dualizzare le trasmissioni con altri mezzi che non siano quelli della sin- 
tonia, od accordo degli apparecchi trasmettente e ricevente: allude cioè 
agli apparecchi mediante i quali si è tentato di guidare a far convergere 
le onde hertziane, come si fa con i raggi di luce negli apparecchi toto~ 
telegrafici (elioscopi, ecc.) É indubitato che già qualche cosa al riguardo 
è stato tentato; ma per quanto si sa, i risultati ottenuti non hanno an- 
cora permesso a tali sistemi di uscire dal campo sperimentale per entrare 
in quello della pratica. Ogni previsione al riguardo sarebbe perciò pre- 
matura od azzardata ; e perciò prima di predire la bancarotta della sin- 
tonia occorre andare molto adagio. 

La quistione infine della priorità di certe idee, e della loro applica- 
zione alla telegratia senza fili, è poi sempre molto difficile a detinire, ed 
è per il lettore, di relativa importanza. Il maggior merito consiste, a mio 
parere, nel fare entrare le applicazioni di tale specte nel campo della uti- 
lità pratica commerciale e militare. 


Il momento nel quale furono dal Marconi ricevute le prime trasmis- 
sioni senza fili attraverso all'Oceano - da Capo Lizard a Terranuova - è 
così descritto dai giornali americani : 

« Era il mezzodi del 12 dicembre 1901 e Marconi sedeva nella ba- 
racca {dell antico semaforo di S. John con un ricevitore radiotelefonico 
all'orecchio. Con lui non vi era che il signor Kemp, non avendo alcuno, 
neppure i famosi reporters dei giornali, dimostrato tanto interesse per 
gli esperimenti della telegrafia senza fili, da lasciarsi indurre a squarciare 
la neve per arrivare fino a lassù. Innanzi al Marconi stavano gli appa- 
recchi, frutto di vari anni di studio e lavoro, disposti in modo che ogni 
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loro parte ne fosse facilmente accessibile per le regolazioni, ed ogni altra 
evenienza possibile. Al di sopra del semaforo st librava nell'aria, ondeg- 
giando, il cervo volante sostenente il filo d'aria che, attraverso una fine- 
stra, andava ad unirsi agli apparecchi. 

« Era una giornata di freddo rigido, ed ai piedi del semaforo, a 100 
metri circa, frangeva l'onda dell'Oceano che da un lato si stende senza 
interruzione per circa 2000 miglia fino alle isole Britanniche, e dall'altro 
è limitato dalle terre americane del Capo Spear, il cui profilo in quel giorno 
si delineava appena all'orizzonte. 

« lo riuscirò a trasmettere attraverso all Atlantico » il Marconi si 
era detto fino dal principio dei suoi esperimenti ; ed ora, malgrado tutto, 
la sua fede nel successo finale non era scossa. 

« Per circa una mezz'ora non si avverti nulla, poi d'un tratto il si- 
gnor Kemp udì il rumore del martelletto spinto contro il coherer. Guardò 
il Marconi: era impassibile. Poi questi gli disse: Signor Aemp veda se 
Ella ode qualcosa, e gli perse il telefono. 

« ll signor Kemp, un momento dopo, debolmente, ma distintamente, 
e senza dubbio alcuno, udi anche egli i tre brevi tintinnii, i tre punti della 
lettera S, trasmessi un istante prima dall'Inghilterra, e giunti a Terra- 
nuova attraverso all'Oceano. 

« In seguito lo stesso segnale fu più volte ricevuto in modo tale che 
ogni dubbio sulla verità della ricezione ottenuta svani; e lo stesso si ve- 
riticò nel seguente venerdì (13), mentre nulla si potè ricevere il sabato 
(14) a causa dei violenti movimenti cui era soggetto, per effetto del vento, 
il cervo volante. A tali movimenti debbonsi altresi attribuire le interru- 
zioni nelle trasmissioni verificatesi nei giorni precedenti. » 

Cosi un’altra meravigliosa applicazione della scienza erasi compiuta, 
concludono con ragione gli americani, e noi aggiungiamo: e per opera 
di un italiano. 


Roma, 8 tebbraio 1902. 
ESM. 


Congegni idraulici ed elettrici nella marina inglese. — Si hanno 
notizie di un notevole cambiamento ordinato dall’ ammiragliato inglese 
nella distribuzione degli incarichi sulle navi, per quanto riguarda i mac- 
chinarii elettrici ed idraulici. 

E opinione di molti che la marina inglese sia fra le più conserva- 
trici e refrattarie alle innovazioni; e perciò questa notizia sarà certa- 
mente commentata e discussa dagli ufficiali di tutte le marine. 

Fino ad ora nella marina britannica gli ufficiali macchinisti (engineer- 
officers) erano incaricati e responsabili, fra l altro, della conservazione 
in istato di efficienza di tutti i macchinari idraulici ed a vapore, come 
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pompe viradori etc., esistenti a bordo per caricare e manovrare i can- 
noni, per il servizio delle munizioni, e per brandeggiare le torri, le piat- 
taforme etc.; e di tutti i siluri, tubi subacquei, dinamo e macchine elet- 
triche per la illuminazione, e gli altri servizi di bordo. 

Lo impiego e l'uso di tutti questi apparecchi e meccanismi erano invece 
devoluti pel servizio guerresco, sotto la direzione dei relativi tenenti di 
vascello A e T, ai cannonieri ed ai torpedinieri ; in altri termini chi era 
incaricato del maneggio degli apparecchi elettrici e per le artiglierie non 
ne curava la manutenzione e la conservazione in istato di efficienza, ciò 
che spesso diede luogo ad inconvenienti ed attriti, ed è stato più volte 
oggetto di critiche ed appunti non infondati. 

Una recente disposizione dell'ammiragliato stabilisce invece che da 
ora in poi tutto il macchinario idraulico, che in qualsiasi modo è inerente 
al maneggio ed all'impiego dei cannoni, sia posto alla dipendenza diretta 
del tenente di vascello artigliere (A), e che tutto il materiale subacqueo 
ed elettrico di bordo lo sia a quella dell'ufficiale torpediniere : T), rima- 
nendo da tutto ciò esonerati gli ufficiali macchinisti, il cui compito sarà 
limitato perciò a provvedere il vapore occorrente alle motrici di tutti 
gli apparecchi sopra citati. 

Tale disposizione soddisfa ad un desiderio espresso da varii anni 
dagli ufficiali artiglieri e torpedinieri delle navi, e pone fine ai reclami 
degli utticiali macchinisti, che, non a torto, si lamentavano di avere in- 
carichi inerenti al servizio guerresco, senza essere considerati ufficiali 
combattenti (executive-officers). 

Che agli utficiali A e T fosse possibile dare questo maggiore inca- 
rico lo dimostrano i corsi da loro seguiti, e le istruzioni a loro impartite 
nelle scuole torpedinieri e cannonieri, dalle quali scuole sono anche com- 
pilate le istruzioni in vigore pel maneggio e conservazione degli appa- 
recchi idraulici ed elettrici di bordo. E la recente istituzione di una ca- 
tegoria di elettricisti, nel personale di bassa forza della marina inglese, 
mostra che l'ammiragliato ha anche pensato a porre alla dipendenza degli 
ufficiali T delle navi un personale specializzato e capace : si prevede al- 
tresi che in uguale modo si provvederà pel personale cannoniere spe- 
cializzato nella manovra e condotta degli apparecchi idraulici. 

Se tale cambiamento di indirizzo, nella distribuzione degli incarichi 
a bordo delle navi da guerra inglesi, sia destinato a dare buoni frutti, 
lo diranno il tempo e l esperienza, ma certo è che questa nuova or- 


N. B. — Cade quì opportuno l’osservare che il sistema ora introdotto nella 
marina inglese è da anni in vigore per i congegni elettrici, e parzialmente per 
quelli idraulici, nella marina italiana, ove ha dato e dà eccellenti risultati. 
perchè invoglia od obbliza gli ufficiali di vascello a studiare e conoscere i varii 
meccanismi ausiliari di bordo nei loro particolari, meccanismi dal cui funzio- 
namento può dipendere anche l'esito di una battaglia navale. 
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ganizzazione dei servizi 6 stata accolta con molto favore dagli ufficiali 
combattenti. 
E. M. 


Motore Parson. — À complemento delle notizie fornite nel fascicolo 
dello scorso gennaio sul turbomotore Parson in generale, e su quello 
del Aing-Edward in particolare, riferiremo sui risultati conseguiti da 
quest'ultimo piroscafo nella stagione testè ultimata, e sulle annunciate nuove 
applicazioni della Parson come motrice propellente di navi. 

I risultati, che riportiamo qui sotto, riflettono : consumo totale di com- 
bustibile, totale delle miglia percorse, miglia percorse per tonnellata di 
carbone abbruciato, ecc., del Aing-Edward, e sono messi in confronto 
di consimili elementi rilevati con un piroscafo di pressochè le medesime 
dimensioni, il Duchess-of-Hamillon esso pure adibito a servizio di gi- 
tanti nell'estuario della Clyde. Tanto il King-Edward che il Duchess- 
of-Hamilton sono stati costruiti nel cantiere Denny di Dumbarton, le pre- 
cise dimensioni del primo essendo : lunghezza m. 76.4, larghezza m. 9.15, 
puntale in corrispondenza del ponte principale m. 3.22: la differenza es- 
senziale delle due navi sta nel motore che è a turbina per il primo ed 
a ruote, del tipo ordinario, per il secondo. 


Duch.-of-Hamilon King-Edward 


Consumo totale di carbone, tonn. 1 759 1 430 
Totale miglia percorse . . . . 15 604 12 116 
Miglia per tonn. di carbone . . 8.87 8.17 
Giorni di servizio. . , . . . 111 79 
Consumo medio giornaliero di car- 

bone... . . . + ++ e tonn. 15, cwt. 17. tonn. 18, cut. 2 
Velocità media, circa nodi . . . 16%: 19/5: 


I risultati della stagione, sia finanziari che di altra natura, sono stati 
giudicati cosi favorevoli, dalla « Turbine Steam Syndacate » di Glasgow 
alla quale appartiene il King-Edward, da indurre la società a far co- 
struire un altro consimile piroscafo, che sarà però di maggior lunghezza 
(metri 82 circa) e di 21 nodi di velocità. 

Come risulta dai confronti che si possono stabilire coi dati sopra in- 
dicati, con un limitato maggior consumo di combustibile per miglio per- 
corso, rispetto al corrispondente consumo del Duchess-of—Hamilion, il 
Kiny-Edrard avrebbe conseguito il notevole vantaggio di una maggior 
velocità di circa due nodi sul piroscafo a ruote, e ciò come risultato di un 
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relativamente lungo periodo di esercizio, Peccato che i dati sopra ripor- 
tati non si prestino per un confronto decisivo, poiché da essi non é pos- 
sibile di rendersi conto se la maggiore velocità ottenuta dal King-Edward 
sia il risultato di un maggiore sviluppo di potenza, oppure di una minore 
resistenza opposta dallo scafo al movimento ; dubbio questo che si affaccia 
poichè è riferito che le linee di acqua del King-Edward sono il risul- 
tato di particolarmente accurati studi alla vasca col modello della nave. 

Al riguardo delle nuove applicazioni, è annunciata la messa sullo scalo 
di tre navi da diporto, con motori Parson che sarebbero già in costru- 
zione presso la « Parson's Marine Steam Turbine Cy. » di Wallsend-on 
Tyne. La prima di dette navi, un yacht da circa 700 tonn., avrà scato e 
caldaie di Alexander Stephen and Sons di Glasgow: la motrice è dise- 
gnata per sviluppare circa 1500 cavalli di potenza. La seconda nave, da 
mettersi in cantiere dai signori Ramage and Fergusson di Leith, lunga 
circa 78 metri tra le perpendicolari e di 10 metri di larghezza, avrà mac- 
chine di 3500 cavalli di potenza. Il terzo vacht riescirà molto interessante 
per alcune particolarità di adattamento, ecc., e rassomiglierà ad una tor- 
pediniera : la lunghezza è circa 45 metri, il dislocamento 170 tonn. la ve- 
locità 24 nodi: avrà caldaie a tubi d’acqua di Yarrow di Poplar, che per- 
metteranno al turbomotore di funzionare nelle migliori condizioni. 

La casa Parson dianzi detta ha anche testè varato ad Hebburn-on- 
Tyne nei cantieri di R. and W. Hawthorn and Cy. il cacciatorpediniere 
Velox, simile ai Viper e Cobra perdutisi lo scorso anno, ma a scafo rin- 
forzato, la disposizione delle motrici avendo reso possibile un conveniente 
impiego di buoni collegamenti longitudinali. La nave è lunga 63 metri, 
larga m, 6.30, e di 3,75 m. di puntale: l'apparato motore, fornito dalla 
Parson's Marine Steam Turbine Cy. di Wallsend-on-Tyne, è costituito 
da due distinte turbine ad alta ed a bassa pressione, una per lato della 
nave, ciascuna composta di un cilindro motore ad alta e di uno a bassa 
pressione, azionanti due linee d’assi indipendenti con due eliche ciascuna: 
il cilindro ad alta pressione comanda la linea d'assi esterna, quello a bassa 
la linea d'assi interna. In tutto si hanno così due Parson composite, quat- 
tro cilindri, quattro linee d'assi, ed otto eliche. Alla marcia indietro prov- 
vedono due piccole turbine incorporate nelle casse di scarico dei cilindri 
a bassa pressione. L'apparato generatore di vapore consta di caldaie a | 
tubi d'acqua di tipo Yarrow, fornite dalla ditta Hawthorn stessa. Parti- 
colarità degna di speciale nota, è la adozione di ordinarie motrici a stan- 
tuffo ed a movimento alternativo agenti in unione alle turbine: dette 
motrici sono a triplice espansione e connesse al medesimo asse delle tur- 
bine principali, prendono normalmente vapore direttamente dalle caldaie 
e scaricano alle turbine ad alta pressione, le quali mandano alle turbine 
a bassa pressione che alla loro volta esauriscono nei condensatori. Le mo- 
trici alternative sono di limitata potenza, poichè specialmente destinate 
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a funzionare per le velocità moderate e di crociera della nave. Come à 
noto tutte le macchine a vapore, le turbine incluse, sono di efficienza 
molto limitata quando funzionano a potenze molto inferiori a quelle per 
le quali sono state calcolate, e siccome i cacciatorpediniere raramente 
sviluppano le potenze massime delle quali sono capaci le loro motrici, così 
risultano molto poco economici in servizio. La disposizione adottata dal 
signor Parson sul Velox dovrebbe quindi rappresentare un notevole mi- 
glioramento sui precedenti adattamenti del Viper e del Cobra, cosa questa 
che dovrà risultare dopo un conveniente periodo di esercizio. Quando 
è desiderata una maggior potenza di quella occorente in ordinarie cir- 
costanze di navigazione o di crociera, il vapore verrà mandato diret- 
tamente dalle caldaie alle turbine, ed allorquando sono domandate ve- 
locità così elevate da non essere più compatibili colle motrici alternative, 
queste verrebbero sconnesse. Il Velox dispone quindi di macchine alter- 
native, di turbine per la marcia avanti, e di piccole turbine per il cam- 
inino retrogrado e solo l'esperienza potrà mettere in evidenza se un sif- 
fatto compromesso sarà nel suo complesso, soddisfacente. 

Quelle di cui abbiamo tenuto parola, sono le nuove applicazioni del 
turbomotore su navi da guerra e di commercio. Tra non molto verremo 
ad avere in effettivo servizio un certo numero di macchine propellenti 
Parson, cosicchè sarà facile di procurarsi quei dati di fatto che permet- 
teranno di giudicare con sicurezza, e della riuscita dei perfezionamenti ap- 
portati in questi anni al turbomotore e, specialmente, dell’economia di 
funzionamento dello stesso per rispetto al consumo di combustibile, e della 
facilità di manovra e di inversione, proprietà, queste ultime, che eserci- 
teranno una decisiva intluenza sulla ulteriore estensione del motore Parson 
su navi di commercio e da guerra, 
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Col titolo: Z corso di guerra na- 
rale, il Times del 25 gennaio 1902 con- 
tiene un articolo che è il settimo di 
quelli che è andato pubblicando in- 
torno a L'educazione della marina alla 
guerra. L’anonimo scrittore comincia 
cun il ricordo dell’alta benemerenza da 
Coptain Mahan acquistatasi per le sue 
opere di storia navale in connessione 
con il Naval War College di Newport 
(U. S. A), fondato or sono diciassette 
anni per lo studio sistematico della 
storia, della strategia e della tattica na- 
vale, in ordine ai risultati di investi- 
gazioni e di discussioni praticamente 
sperimentate in mare. E soggiunge che 
in Inghilterra il nome di « collegio » 
è associato a molta pedanteria, ad im- 
pinzamenti di cognizioni e ad esami; 
cosicché volendo alcun che di simile 
all'americano Naval War College si è 
preferito il vocabolo « corso ». 

È notevole un raffronto tra il Royal 
Naval College di Greenicich e l'istituto 
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americano già ricordato. Nel trimestra- 
le Navy List è detto che il Collegio in- 
glese è ordinato per provvedere alla 
istruzione degli ufficiali navali in tutti 
i rami degli studii teorici e scientifici 
che hanno relazione con la loro profes- 
sione, « ed inteso a dare owgi tutti i 
« possibili vantaggi in rapporto all'e- 
« ducazione scientifica, ma senza pre- 
« giudizio di pratici insegnamenti nei 
« doveri della professione ». Invece fu 
svisato, in breve tempo, il primo ed il 
secondo scopo del collegio che cadde 
in discredito per aver mancato alle pro- 
messe di coloro che ne patrocinarono 
la fondazione, quali il Commodoro Goo- 
denough e l'Ammiraglio Sfr Cooper Key, 
ed al programma formato dalla com- 
missione del 1873. Al ‘contrario negli 
Stati Uniti l’Assistant Secretary per la 
marina ha potuto dire che il Naval 
War College ha mantenuto l'indirizzo 
datogli or sono diciassette anni. con- 
ducendo l'ufficiale in una più elevata 
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atmosfera, allargando le sue concezioni e 
tendendo sempre più a quello sviluppo 
ideale che si desiderava di conseguire. 

Segue lo scrittore del Times col dire 
che un collegio con professori, siano 
ufficiali navali o no, tende ad eliminare 
la libera discussione per legare tutti 
ai libri di testo ed alle tradizioni ; pe- 
ricolo scampato negli Stati Uniti, dove, 
come ha scritto l'Assistant Secretary, 
è un collegio senza professori e senza 
libri di testo, e dove tutti sono studenti. 
E vorrebbe un « corso di guerra na- 
vale » in cui gli studenti fossero u- 
guali ai conferenzieri, per esplorare 
insieme, con l'aiuto dell’ Intelligence 
Departement, rapporti ed altre pubbli- 
cazioni, insegnamenti della storia, com- 
mercio e strategia ; escludendo la noia 
diesami, studiando tattica con un corso 
di segnali nei porti navali, e subordi- 
nando l'intero lavoro a pratiche espe 
rienze in mare. 

Scrive lungamente intorno ad una 
scuola di strategia navale da istituire 
presso il collegio di Greenwich, e della 
quale fece parola il Forster alla Ca- 
mera dei Comuni sin dal 22 marzo 1901. 
Ricorda che Moltke definiva la strate- 
gia: « l'arte di applicare tutti i mezzi 
« adatti al raggiungimento di un de- 
« siderato fine »; ed ancora, « l'appli- 
« cazione di un sodo senso comune alla 
« condotta della guerra ». Intanto men- 
tre l'esperienza dovrebbe essere la no- 
stra miglior guida, il Moltke ricono- 
sceva che essa era limitata, e che per- 
tanto « dobbiamo sforzarci a far nostra, 
con lo studio, l'esperienza degli altri », 
Ora in tutto questo non v'è nulla che 
accenni a contrasto tra la teoria e la 
pratica, assunto che, secondo lo scrit- 
tore del Times, ha fatto sì che la ma- 
rina inglese sia rimasta indietro tra 
quelle delle grandi potenze navali, nello 
studio della storia, della strategia e 
della tattica navale; al punto che sol- 
tanto nel 1900 fu stabilito al cullegio 
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di Greenwich un corso di guerra na- 
vale, con una spesa annuale di lire 
cinquemila, quando negli Stati Uniti, 
per uno scopo simile, si spende cin- 
quanta volte di più. E batte il chiodo 
della influenza esercitata dai ricordi 
e dalle tradizioni del periodo velico; e 
ricorda che allora, quando era all'a- 
pogeo la supremazia navale inglese, si 
esagerò talmente la forma del marina- 
rismo, sacrificandogli il cannonaggio, 
da ottenerne una perdita di prestigio, 
assolutamente sproporzionata, in taluni 
combattimenti con fregate nord ameri- 
cane nella guerra del 1812-14; ed oggi, 
quandola forza motrice rivoluzionaria 
- il vapore - ha assicurato vantaggi 
strategici e tattici, e la più adatta i- 
struzione degli equipaggi è quella col 
cannone, oggi ancora il sistema edu- 
cativo non sa liberarsi dalle influenze 
del periodo velico. E ricorda come lungo 
tempo dopo che il vapore aveva rese le 
navi indipendenti dal vento, il sistema 
educativo era rimasto completamente 
quello del periodo velico; e soggiunge 
che una tale forza di tradizioni era 
dovuta alla mancanza di critica e di 
discussione, per cui tuttora la marina 
inglese è priva di « un sistema educa- 
tivo intelligente e comprensivo ». 

Secondo il trimestrale Navy List il 
« corso di guerra » dovrà essere rior- 
dinato, visto che il suo programma è 
detto essere « sotto esame ». Peril mo- 
mento è così esposto: 

« Il corso degli studii che è obbliga- 
« torio consiste : 

«1° In un corso di guerra con 
« insegnamenti connessi con la guerra 
« navale ; 

« 2° In almeno due dei quattro in- 
« segnamenti speciali. 

« ll corso di guerra comprende : 

« l° la preparazione di un piano di 
«campagna in qualche determinato 
« teatro di guerra in base alle coudi- 
» zioni del momento; 
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« 2° l'attacco e la difesa di piazze 
> forti con speciale riferimento alle 
« operazioni nel teatro di guerra di 
«cui al 1°; 

« 3° l'esame delle linee di comu- 
« nicazione, e dei rifornimenti di car- 
« bone e munizioni e degli approvvigio- 
« namenti in genere richiesti durante le 
« operazioni di cui al 1°; 

« 4° l'esame delle vie commer 
« ciali inglesi e straniere; 

« 5° lo studio e la soluzione di 
« questioni tattiche ; 

« 6° storia navale, scegliendo una 
<o più campagne navali per farne og- 
« getto di studio speciale ; 

« 7° diritto internazionale. 

«I quattro insegnamenti speciali 
« consistono in; 

« 1° vapore; 

«2 navigazione pratica, com- 
« presa la compensazione delle bussole 
< ed il pilotaggio; 

« 3° architettura navale, com- 
« prendendo navi inglesi e straniere ; 

« 4° lingue. 

Seguono norme speciali, e fra le 
altre queste: che non sono dati esami 
in nessuna materia del corso di guerra; 
che possono essere dati esami di qual- 
siasi altra materia studiata; che però 
gli esami sono volontarii ed in nes- 
suna guisa di concorso, se bene i ri- 
sultati siano comunicati all’ Ammira- 
gliato ; che i risultati dei lavori eseguiti 
dalla classe sui numeri 1, 2, 3 e 5 del 
corso di guerra sono alla fine del corso 
comunicati, per informazione, all’ Am- 
miragliato. 

Dopo aver detto il titolo delle con- 
ferenze tenute durante il corso di guerra 
nel 1900-901, lo scrittore del Times ac- 
cenna al fatto che una lettura sulle 
« difese fisse e la marina », quando è 
dovuta ad un distinto ufficiale come il 
vice ammiraglio Str Cyprian Bridge, 
non può fare molto dubitare che la 
marina inglese si renda schiava « di 
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abitudini e di servizii di una forza 
armata durante la pace » ; ma vi è una 
grande probabilità di veder sollevata 
una salutare critica contro l'enorme 
peso dato alla difesa passiva, contra- 
riamente agli insegnamenti della storia 
che mostra il successo essere dovuto 
sempre alle forze mobili. 

Segue ricordando, come la condi- 
zione di una forza navale di corazzate 
in mare frequentato da naviglio torpe- 
diniero sia il più serio problema che 
sì presenti oggi agli ufficiali navali; 
e cita le manovre navali inglesi degli 
ultimi due anni per dire che vi manca 
l'esperienza per giustificare i) criterio 
strategico che ha inspirato il naviglio 
torpediniero. Ma se si ammette equi- 
valente il costo di otto cacciatorpedi- 
niere e quello di una nave di linea, se 
si pensa che per avere otto cacciator- 
pediniere pronte occorre averne quat- 
tordici, come dimostra la esperienza 
con le flottiglie d'istruzione, se si pensa 
al deprimente effetto morale esercitato 
in guerra dalla preoccupazione di un 
attacco torpediniero; si deduce l'1m- 
portanza dell'argomento in ordine, tanto 
al programma di costruzioni navali, 
quanto al sistema di educazione alla 
guerra. E ricorda il Times l'articolo 
Naval Strategy di un ufficiale assai 
capace, Captain Bacon, pubblicato ne! 
Naval Annual de} 1901, un lavoro nel 
quale si trova molta materia per pen- 
sare e per discutere, Chiede il Bacon: 
« Hanno i nostri giganti da battaglia 
« perfettamente appreso l'insegnamento 
« di non esporsi contro leggieri ed agili 
« giovinet'i che, nella gloria della pro- 
« pria magnifica potenzialità, essi sono 
e così pronti a sprezzare?..,, Non ap- 
« plicheremo noi alla strategia la vec- 
« chia regola di navigazione, secondo 
« la quale nella incertezza della posi- 
« zione della nave, si poneva questa 
« sulla carta nella peggiore posizione 
« possibile, e studiare la futura azione 
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« da un tale punto? » Ma lo scrittore 
del Times soggiunge che non vi può 
essere guerra senza rischi, e non si 
potrebbe adottare da navi di battaglia 
e di crociera il sistema di non ricer- 
care il nemico e di evitarne il con- 
tatto, per la preoccupazione dei « leg- 
gieri ed agili giovinetti »; e che la 
vecchia regola di navigazione non può 
essere accettata in guerra, perchè di- 
verso è il fine: la sicurezza nella na- 
vigazione, la vittoria nella guerra. Si 
comprende come anche la guerra debba 
essere condotta con un margine di si- 
curezza ; ma offre agli ufficiali navali 
inglesi il ricordo di Jervis che non 
cuntò le sue navi per attaccare gli 
spagnuoli tanto più numerosi, per dire 
che bisogna anche fare assegnamento 
sul probabile effetto di una prontezza 
di decisione quando si ha da fare con 
un nemico numericamente più forte. 
Lo scrittore del Times finisce la sua 
serie di articoli col dire che se bene 
la questione della educazione e della 
istruzione navale abbia una grandis- 
sima importanza, in pratica non inte- 
ressa molto più di prima l’amministra- 
zione, se si dovesse dedurlo dal pusto 
che occupa nei regolamenti stampati 
nel trimestrale Navy List; dove si legge 
quanto si riferisce alle paghe, poi alla 
gerarchia, e poi ancora alla divisa, 
prima dei regolamenti relativi al re- 
clutamento ed alla educazione degli 
ulficiali. È vero, soggiunge, che i mem- 
bri dell'Ammiragliato, quantunque ab- 
b.ano un prestigio personale inferiore 
a quello di taluni dei loro predecessori, 
hanno mostrato un grande coraggio 
nel migliorare le condizioni del perso- 
nale, accennando fra i varii mezzi 
quello del corso di guerra istituito a 
Greenwich e destinato a divenire col 
teinpo un vero corso di guerra. Ma in- 
siste sul criterio che il personale deve 
essere educato soltanto per la guerra, 
e chiude con queste parole: « Nessun 
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« inglese amerebbe che una inchiesta, 
« dopo una disastrosa campagna, rile- 
« vasse, come l'inchiesta francese dopo 
«la guerra franco-germanica, d'essere 
< stati battuti per difetto di prepara- 
« zione, di organizzazione e di direzione 
« e dalla debolezza dei nostri effettivi, 
«più che dalle armi nemiche ». 


Metodo e finalità nella educazione 
degli ufficiali navali possonc essere 
dedotte dal movimento intellettuale che 
si manifesta con pubblicazioni, con 
letture, con discussioni, come ad es. 
può esser fatto per la marina degli 
Stati Uniti in base ai Proceedings ot 
the United States Naval Institute. Fra 
altri notevoli studii contenuti nel vo- 
lume XXVII n. 3 - settembre 1901 - ne 
indichiamo uno dal titolo: Ricognizione 
navale in tempo di pace del Lieute 
nant John M. Ellicott U. S. N. 

Accennato che per una lotta armata 
con una potenza navale, la marina 
sarebbe chiamata a preparare un piano 
di campagna, soggiunge l’Ellicott che 
non sarebbe a ciò sufficiente la cono- 
scenza della forza numerica dell’ av- 
versario, la distribuzione e le caratte- 
ristiche dellesue navi; ma occorrerebbe 
conoscere anche il valore strategico di 
tutti i suoi porti militari e delle basi 
navali, ed il loro valore tattico, le loro 
debolezze ed i loro mezzi. Ed anche 
delle contrade vicine all'avversario oc- 
correrebbero uguali notizie, come pure 
dei possedimenti o colonie dell’ avver- 
sario e delle contrade interposte, tutto 
precisamente come dei nostri stessi 
porti. Non si potrebbe aspettare l'aper- 
tura delle ostilità per ottenere simili 
informazioni, ed il più semplice buon 
senso consiglia di ricercarle nel tempo 
di pace; né ciò soltanto, ma di classi- 
ficarle metodicamente, 
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Il signor Ellicott ricorda il lungo 
periodo di pace della Repubblica, du- 
rante il quale un grande numero di 
navi nord-americane hanno visitato 
tutti i porti del mondo, permanendovi 
a volte anche dei mesi. Gli ufficiali 
« educati alle più alte sommità di co- 
« gnizioni mentali per la professione, 
« avranno consumato molto del loro 
« tempo tenendo le loro navi scopate e 
« lustrate, e sentendo i suoni della cam- 
+ pana segnare le ore così intelligen- 
« temente occupate », nè sarà stato ad 
essi pussibile distrarre una parte del 
tempo concesso per teipprarsi a terra 
a tali occupazioni professionali. E non 
é quindi necessario soggiungere, scrive 
l'Ellicott, che nessuno studio speciale 
sarà mai stato fatto intorno al modo 
di attaccare o difendere i varii porti 
visitati, e di apprenderne il loro valore 
strategico in una guerra navale, seb- 
bene tale studio fosse naturalmente ed 
essenzialmente una delle principali pre- 
parazioni alla guerra « a quella guerra 
« per la quale l'ufficiale è educato, e 
«la nave è costruita ». Ed espone la 
necessità di ricercare e di ottenere tutte 
quelle notizie che, raccolte metodica- 
mente, sarebbero di grande utilità al 
momento voluto, notizie che si otten- 
gono con la ricognizione. 

L’Ellicott definisce la ricognizione il 
mezzo per ottenere informazioni a scopo 
di guerra. Se fatta in presenza del ne- 
mico sarebbe ricognizione tattica; se 
a scopo offensivo sarebbe ricognizione 
a viva forza. Però egli non intende 
parlare di ciò, ma di quella che chiama 
ricognizione preliminare. 

E naturalmente trova l'esempio più 
luminoso nel sorprendente successo 
dell'esercito prussiano nel 1870, duvuto 
in gran parte alla mirabile ricognizione 
preliminare fatta durante gli anni di 
pace che seguirono la caduta di Na- 
poleone I. E con le parole di Derrica- 
gair, tratte dalla sua opera « Guerra 
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moderna » descrive la formazione del 
Grande Stato Maggiore. 

La ricognizione, quando è condotta 
nel tempo di pace sui varii rami di 
tutti i servizi militari all’estero, costi- 
tuisce un'importante, una necessaria 
preparazione per la guerra, non po- 
tendo esser fatta dopo la rottura delle 
relazioni fra gli Stati in lotta. Mag- 
giore importanza ha la ricognizione 
navale, purchè sia condotta in quel 
modo nel tempo di pace, anche perchè 
avvenuta la rottura, ogni ricognizione 
navale è limitata alla costa. Intanto, 
a quel che si sa, nessun paese ha di- 
sciplinata una tale ricognizione na- 
vale come preparazione alla guerra, 
perchè sino a quando non fu pubbli- 
cata la magistrale opera del Mahan, 
pochi avevano compreso l’influenza, 
l'importanza del potere navale. E co- 
m'era da aspettarsi, la Germania, con- 
sapevole del largo contributo alle sue 
vittorie in terra dato dal Grande Stato 
Maggiore Prussiano con la sua pre- 
parazione, attende ora nel suo Stato 
Maggiore Navale alla ricognizione pre- 
liminare, come a parte della prepara- 
zione per la guerra navale. 

Continua l' Ellicott esaminando le 
condizioni della marina degli Stati U- 
niti, presso la quale non era stata se- 
riamente intrapresa una ricognizione 
navale preliminare, essendo la Repub- 
blica una potenza isolata, desiderusa 
soltanto di tenere, occorrendo, i ne- 
mici lontani dalle sue coste. Ma os- 
serva essere oggi mutate le condizioni: 
preso un impero coloniale ad @ deca- 
dent world's porcer, le relazioni com- 
merciali e politiche con le altre po- 
tenze possono deterininare una lotta 
armata a causa delle divergenze nelle 
stesse relazioni; essere quindi neces- 
sario riparare alla passata negligenza, 
e con metodo comprensivo, sistematico , 
studiare dove e meglio convenga por- 
tare la guerra a traverso il mare, al 
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di là del mare. Accenna al notevole 
lavoro del Colonel G. A. Furse sulle 
Lines of Communicating in War, © 
riproduce i seguenti brani: « Lo sbar- 
«co di una spedizione oltremare non 
« può essere compiuto in una regione 
«della quale si abbia una assai su- 
« perficiale conoscenza..... In tali casi, 
« è essenziale avere esatte ricognizioni 
« della costa, fatte da ufficiali navali 
« e militari, ai quali sarebbe affidata 
«la scelta di un’adatta località per 
« lo sbarco, che possa successivamente 
« essere trasformata in base di opera» 
« zione, se necessario... II completo 
« ordinamento di una base di opera- 
« zione è impossibile senza un’esatta 
« idea di tutte le difficolta contro le 
« quali poi si dovrà imbattersi, senza 
« di che è ovvio che non si potrà mai 
« essere in grado di provvedere ai più 
« pratici mezzi per superarle..... » 

Accenna il signor Ellicott alle Fi- 
lippine e dichiara che strategicamente 
la Repubblica nord-americana ha scelta 
la migliore possibile posizione; ed os- 
serva che com'è la migliore, è anche 
la più esposta; ed esser necessario, 
senza ritardo, farvi la scelta di una 
base navale, tanto più che è facile ri- 
trovarvi una località fornita dei mi- 
gliori requisiti tattici. Ma ricorda la 
niuna conoscenza che se ne aveva, e 
che altri paesi non trascurarono come 
gli Stati Uniti dì compiere preliminari 
ricognizioni; e dice di aver visto ufficiali 
navali inglesi, germanici e giapponesi, 
lontani molte miglia dai porti nei quali 
erano ancorate le loro navi, su bici- 
clette, con apparati fotografici, con 
carte e bussole, intenti a studiare le 
particolari caratteristiche della regio- 
ne, lasciando midshipmen and war- 
rant officers to keep their ships swept 
In their absence. 

Seguono altre considerazioni in or- 
dine alla importanza strategica delle 
Isole Aleutine, per dire che mentre i 
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nord-americani nulla conoscono di dette 
isole e dei loro porti, inglesi e giap- 
ponesi li visitano giornalmente con 
grandi piroscafi mercantili. 

L' Ellicott ricorda che il Naval War 
College, e prima lL’ Office of Naval In- 
telligence, hanno emanate istruzioni per 
ricognizioni, da servire di guida agli 
ufficiali imbarcati; ma la loro impor- 
tanza è stata apprezzata poco o niente. 
Egli vorrebbe riordinate le dette istru- 
zioni, e ne vorrebbe un ricordo nei re- 
golamenti navali - dando carattere ri- 
servato alle istruzioni - perchè fosse 
permesso all'ufficiale di guardia di farsi 
rilevare per prender parte ad una mis- 
sione di ricognizione. Il rapporto, cor- 
redato di schizzi e di piani adatti per 
l'attacco e per la difesa, dovrebbe es- 
sere redatto in quadruplice copia; due 
da essere inviate al Nary Department ed 
al Naval War College,la terza alla nave 
ammiraglia della stazione, e la quarta, 
suggellata, consegnata al rappresen- 
tante ufficiale degli interessi marittimi 
della nazione, console o capitano del 
porto, secondoche trattisi di porto stra- 
niero o di porto nazionale, per cono- 
scenza della missione successiva cui 
spetterebbe l’aggiornamento del rap- 
porto 

Sono, secondo I’ Ellicott, condizioni 
di buona riuscita di una ricognizione: 
preventivo attento studio delle migliori 
carte e piani della localita - precise i- 
struzioni a tutti i membri di una missi o 
ne - completo equipaggiamento - qual- 
che attitudine a disegnare a mano li- 
bera, a fare schizzi - abilità a montare 
un cavallo, una bicicletta - familiarità 
con la lingua del paese - tatto. Nello 
esame delle varie condizioni è data im- 
portanza all’abilità del disegno; con 
due o tre profili di un porto, presi da 
diverse direzioni per atterrare, e con 
una vista a volo d'uccello del porto 
stesso si può fare a meno di molte pa- 
gine di una noiosa descrizione. Può ciò 
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ottenersi meglio con la fotografia, ma 
non sempre è possibile servirsene. Sic- 
come la ricognizione poi non dovrebbe 
essere limitata all'immediata vicinanza 
di un porto, così bisognerà dotare la 
missione di tutti i mezzi occorrenti allo 
scopo. 

Nelle istruzioni per la ricognizione 
di un determinato porto, va conside- 
rata anzi tutto la sua importanza stra- 
tegica, ad esempio, la sua posizione, 
la sua potenzialità, i mezzi a sua di- 
sposizione. E potrebbero essere scelti 
e discussi i seguenti punti a proposito 
di un porto straniero. 

Quale sarebbe la sua giacitura sulla 
propria linea di comunicazione nel 
caso di guerra 1 

Rafforzerebbe le proprie comunica- 
zioni, 0 quelle del nemico? 

Minaccerebbe il proprio commercio, 
dando ricovero ad incrociatori del ne- 
mico Ÿ 

Coprirebbe la capitale o piazze forti 
del nemico? 

Formerebbe una buona base per o- 
perazioni navali del nemico? 

Formerebbe una buona base, se pre- 
sy, per le proprie operazioni navali? 

Sono i suoi mezzi, essenziali per il 
sostentamento della flotta nemica? 

Potrebbero essere di grande impor: 
tanza per la propria flotta? 

Questi ed altri punti dovrebbero es- 
sere scelti e raggruppati in ordine a 
scopi speciali, quali: isolamento, bloc- 
co, bombardamento, attacco, presa, a- 
dattamento a difesa permanente o prov- 
visoria..., 

La ricognizione, condotta con la 
maggiore precauzione, con la più gran- 
de cortesia di modi, e col più assoluto 
ris etto alle leggi e agli usi del luogo, 
dovrebbe dare informazioni a riguardo: 
dei forti, loro ubicazione, armamento, 
quota, approcci, settori battuti. ..; dei 
magazzini e delle caserme, loro ubica- 
zione, loro dotazioni di materiali ed 
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equipaggiamento. . .; degli sbarramenti, 
loro ubicazione, loro stazioni di osser- 
vazione e di accensione. ..; delle bat- 
terie di lancio e delle stazioni fotoelet- 
triche, loro ubicazione, quota, settore 
battuto o sorvegliato...; delle localita 
indifese, adatte allo sbarco, adatte per 
la difesa mobile, per accampamenti o 
per ospedali da campo. ..; degli stabi- 
limenti meccanici, depositi di carbone, 
punti per fare l'acquata, impianti per 
illuminazione. ..; del numero, tonnel- 
laggio. velocità dei piroscafi, ferryvoats. 
rimorchiatori, yachts... d'uso locale, 
ed anche dei pontoni, cisterne ...; e 
così via, via, delle comunicazioni di 
ogni natura, rilevandone tutte le par- 
ticolarità, dei corsi d'acqua, dei boschi, 
delle linee telegrafiche e telefoniche... 
Soggiunge l' Ellicott che il riassunto 
da lui esposto delle informazioni da 
assumere con la ricognizione, e che 
qui è maggiormente condensato come 
un esempio anzichè come una traccia, 
non è certamente completo, ma serve 
a mostrare quale debba essere lo scopo 
delle ricognizioni preliminari. E vuol 
mostrare come occorrerebbe scendere 
in più sottile esame, scrivendo inturno 
alla ricognizione di un porto che si vo- 
lesse scegliere come base di operazione 
in un possedimento devli Stati Uniti. 
I porti scrive l'A., si possono divi- 
dere in quattro classi; porti con una 
sola bocca; porti con doppia o multi- 
pla bocca; porti con un solo bacino 
interno: porti con doppio o multiplo 
bacino. Quest'ultima classe si può sud- 
dividere in: porti con bacini in serie; 
porti con bacini radiali. Tatticamente 
ed idealmente il migliore porto per una 
base navale permanente dovrebbe ave- 
re varii bacini, interni, radiali e va- 
rie bocche; i bacini mascherati nell. 
direzione delle varie bocche, e que- 
ste fortificate e bene distanti. Sog- 
giunge l'Ellirott che varie bocche for- 
titicate e ben distanti richiedono una 
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furza bloccante tante volte maggiore a 
quella bloc cata, almeno ; l’avere bacini 
in serie da varie linee naturali di di- 
fesa fissa, da essere superate una dopo 
l'altra; ma l'avere bacini radiali offre 
il vantaggio di dare maggiore mobilità 
alle forze mobili della di.esa, specie 
negli attacchi torpedinieri, 

Ma vi sono perla scelta di una ba- 
se permanente altre considerazioni di 
carattere strategico: dovrebbe essere 
sulla propria linea di comunicazione, 
o prossima ; dovrebbe essere centrale 
in relazione a tutte le linee dalle quali 
il nemico può entrare nell’area sotto 
il controllo della base stessa ; dovrebbe 
includere fra le sue difese fisse una 
regione abitabile, con mezzi per sussi- 
stenza e riparazioni. 

Espuste con una certa larghezza le 
precedenti considerazioni ; l'Ellirott ne 
fa una applicazione nei ritlessi delle 
isole Filippine. 

Le linee di comunicazione - per la 
marina degli Stati Uniti - attraverso 
l'arcipelago per qualsiasi teatro di o- 
perazione sulla costa asiatica, passe- 
rebbero da Guam per lo Stretto di San 
Bernardino o Surigao, cioè immedia- 
tamente a nord od a sud dell’ isola Pa- 
nay. In ordine alla centralita per le 
rotte che potrebbe seguire una forza 
navale nemica diretta contro le Filip- 
pine, la base duvrebbe essere ricercata 
nell'isola di Panay; in ordine alla 
condizione di essere in una regione 
abitabile, con mezzi di sussistenza e 
di riparazione la base dovrebbe es- 
sere o Manilla nell'isola di Luson, 0 
1lu-Ilo nell'isola di Panay. Cosicchè 
tutte le considerazioni di carattere stra- 
tegico indurrebbero a cercare in que- 
st'ultima la base di operazione, Con- 
sidera quindi il porto di Jlo-Jlo. Ha un 
solo bacino interno e due bocche che 
danno a circa trenta miglia di distanza 
aile estremità nord e sud dell'isola di 
Guimaras, IL porto è completamente 


mascherato da Guimaras e le bocche 
permettono una forte difesa, in tutti i 
modi. Tali condizioni soddisfacenti, so- 
no migliorate dal fatto che fra l'isola 
di Guimaras e quella maggiore di 
Negros vi è uno stretto canale, con 
poco più di cinque metri d’acqua nei 
più alti fondali; e pertanto, tattica- 
mente, Ilo-Ilo è un porto chiuso dalle 
isole di Panay e di Negros, con bocche 
separate dall’ intiero giro delle due i- 
sole, in altri termini distanti l'una dal- 
l'altra circa trecento miglia. Passa in 
seguito l’ Ellicott alla ricognizione in 
ordine alla scelta delle località per ba- 
cini, officine, depositi di carbone, ser 
batoi d'acqua, caserme, magazzini, O- 
spedali...... e poscia in ordine alle di- 
fese fisse. 

Ma sorvolando su questa parte del 
lavoro dell’ Ellicott, rileveremo certe 
sue considerazioni in ordine a lavori 
idrografici. Egli lamenta che siano in- 
completi quelli dei possedimenti degli 
Stati Uniti. Nota che « una carta idro- 
« grafica preparata da o per una ma- 
« rina da guerra dovrebbe essere una 
«completa carta militare, preparata 
«come quelle per una campagna di 
«terra. I suoi dati non sì dovrebbero 
« limitare alla linea della costa, ma 
« contenere tutte le caratteristiche del 
« litorale.... La scala e le dimensioni 
« delle carte dovrebbero essere quali 
« sono richieste per uno studio strate- 
« gico..... I portolani hanno un uguale 
« valore militare. Disgraziatamente con 
« la decadenza della vela essi sono di- 
« venuti sempre più compendiosi, men- 
« tre non avrebbe dovuto essere così. 
I portolani dovrebbero essere rite- 
« nuti come rapporti supplementari di 
« ricognizioni navali, ed essere compi- 
« lati in tal senso. Ciò spiega perchè i 
« lavori idrogratici debbono essere com- 
« piuti da uflticiali navali, perchè sonu 
« essenzialmente e specialmente un la- 
« voro strategico ». 


a 
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Il signor Ellicott dà termine al suo 
studio con ricordi della guerra ispano- 
americana. 

Il 25 febbraio 1898 era ricevuto il 
seguente telegramma: « Dewey, Hong» 
« Kong, Nella eventualità di guerra 
«con la Spagna voi dovrete vigilare 
« che la squadra spagnuola non lasci 
« la costa d'Asia, e procedere ad ope- 
« razioni offensive contro le isole Fi- 
« lippine. Rooserelt ». 

Era designato un teatro di operazione 
con mandato preciso. Che cosa era cono- 
sciuto di quelteatro ?Soltanto quello che 
antiche carte nautiche e portolani offri- 
vano; e fu necessario ricorrere alle 
conoscenze del console degli Stati Uniti 
a Manilla, un uomo naturalmente non 
istruito per potere eseguire ricognizioni 
navali e militari. Si ebbe pertanto il 
seguente scambio di telegrammi. 

< Washington, aprile 24, 1898. De- 
tcey, Hong-Kong. La guerra è comin- 
« ciata fra Stati Uniti e Spagna. Pro- 
« cedete subito per le Filippine. Iniziate 
subito operazioni particolarmente con- 
tro la flotta spagnuola. Voi dovete pre- 
« dare o distruggere le navi. Usate ogni 
« sforzo. Lony ». 

« Hong-Kong, aprile 25 1898. Secre- 
«tary of navy, Washington. La squa- 
«dra partirà per Manilla isole Filip- 
« pine appena sara giunto il console 
e degli Stati Uniti in Manilla, Dewey ». 

« Hong-Kong, aprile 27, 1598. Secre- 
tary of navy, Washington. Williams, 
console degli Stati Uniti in Vanilla è 
arrivato. Squadra partirà iminedia- 
tamente alla volta delle isole Filip- 
pine, Dewey ». 

« La squadra lasciò Mirs Bay il 27 
aprile, appena dopo l'arrivo del si- 
« gnor 0. F. Williams console degli 
« Stati Uniti a Manilla, il quale ha 
« portato importante informazione ed 
« accompagna la squadra ». (dal rap- 
porto di Dewey sulla battaglia di Ma- 
milla) 
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Ed il signor Ellicott osserva che un 
comandante in capo, dei più energici, 
audaci ed intraprenenti che la marina 
degliStati Uniti hamaiavuti, pronto per 
la battaglia sotto ogni altro riguardo, è 
obbligato a ritardare di due giorni l’ese- 
cuzione dell’ordine di entrare in campa- 
gna per aver delle informazioni sul paese 
nemico, che una ricognizione prelimi- 
nare gli avrebbe dovuto far trovare 
sempre pronte. E ricorda pure le se- 
guenti parole del rapporto dell'Ammi- 
raglio Sa:npson sul bombardamento di 
San Juan di Porto Rico. « Mi decido ad 
« attaccare le batterie che proteggono 
« il porto, allo scopo di precisare la 
« loro posizione e forza, e dopo fare 
« rotta per punente ». Mille e duecento 
venticinque proiettili furono consumati 
per tale scopo, col risultato che « tutte 
« le batterie a terra furono precisate, 
«esse erano più numerose di quello 
« che le informazioni avut» lasciassero 
« sospettare ». Si ebbe un morto e sette 
feriti, e sette navi furono esposte a danni 
per due ore e mezzo; ed una tale ri- 
schiosa e costosa ricognizione tattica, 
e tali scarsi risultati furono conse- 
guenza di aver trascurato la ricogni- 
zione preliminare. E finisce con rile 
vare che, per l’armata, la ricognizione 
tattica e la ricognizione a viva forza 
dovranno servire soltanto per avere in- 
formazioni sulla flotta dell'avversario 
sul mare; mentre per le informazioni 
sulle difese costiere dovrebbe essere 
impiegato un ordinato sistema di rico- 
gnizioni preliminari, perché ix nothing 
more than in war, knowledge is power. 


In relazione a tale massima è an- 
che importante la relazione del signor 
Lockroy, della commissione parlamen- 
tare, sul bilancio della marina fran- 
cese per il 1902, perché l'esame è fatto 
anche paragonandolo a quelli di altre 
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marine straniere. Cosicchè si ottengono 
in tal modo due vantaggi, di far co- 
noscere al paese le condizioni della 
propria marina e quelle delle princi- 
pali marine straniere. Sulla relazione 
del Lockroy troviamo un articolo su la 
Revue du Cercle Militaire del 25 gen- 
naio 1902, scritto dal suo direttore, il 
tenente colonnello Frocard. 

L'A. loda l'intento di rendere sem- 
pre più evidenti i bilanci dei varii mi- 
nisteri, c dice che quello della marina 
non è però dei più semplici. Esso è di- 
viso in capitoli che in massa o per ca- 
tegoria, classificano le spese per il per- 
sonale e per il materiale. Varii di que- 
sti capitoli comprendono ad un tempo 
spese generali e spese d'impiego diretto. 
Inoltre il bilancio è accompagnato da 
allegati, documenti assai particolareg- 
giati, nei quali si trovano ad untempo 
le spese dei servizii, e le spese per il 
personale impiegato. È l'embrione di 
quel bilancio distinto per servizii che 
secondo l'A. si dovrebbe avere in Fran- 
cia. Comunque sia, paragonato ai bilanci 
delle marine straniere «quello francese, 
« con i suoi allegati, è forse uno di 
« quelli che dànno le più numerose e le 
« più precise informazioni ». Si osserva 
ancora che « la conservazione di antiche 
« abitudini, di tradizioni cementate da 
« secoli di gloria, sì spiega facilmente; 
« esi spiega pure perchè una marina 
« straniera come la germanica; che non 
« ha avuto che creare, ha potuto di primo 
« achito inspirarsi a procedimenti am- 
« ministrativi più industriali, meglio 
« in relazione alle nuove condizioni 
« di queste officine galleggianti che 
« sono le unità di combattimento di 
< oggi ». 

Lo studio fatto dal relatore del bilan- 
cio della marina francese si inspira ai 
seguenti concetti: « Scopo di un bi- 
« lancio militare è la preparazione alla 
« guerra. Le spese che non concorrono 
« alla preparazione alla guerra debbono 
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« essere ridotte, eliminate, soppresse ». 
Ma non basta sopprimere le spese inu- 
tili, perchè le necessarie come in qual- 
siasi industria si dividono in due rami: 
spese di utilizzazione diretta e spese 
generali ; e per uno stesso bilancio più 
queste ultime sono ridotte, più si au- 
mentano le prime, e più cresce il ren- 
dimento utile. Ed ha dovuto il sig. Lo- 
ckroy determinare prima le spese ge- 
nerali disseminate nei vari capitoli, 
esaminarle, paragonarle a quelle delle 
industrie similari, dedurne delle con- 
seguenze. 

Per un primo esame, gli elementi 
della utilizzazione militare o della pre- 
parazione alla guerra, possono essere 
così determinati : potenzialità militare 
(armamenti navali); flotta in costru- 
zione; lavori idraulici (grandi lavori 
nuovi, costruzione di batterie costiere, 
di porti, ecc.). La differenza tra il to- 
tale di queste spese ed il bilancio in- 
tiero costituisce le spese generali. Era 
però necessario sfrondare il bilancio 
francese,e quelli stranieri presi in e- 
same, di certe spese, diverse in ogni 
bilancio, che potrebbero essere asse- 
gnate ad altri ministeri, come le pen- 
sioni civili e militari del personale della 
marina, i premi alla marina mercan- 
tile, le diverse dotazioni. 

È chiaro che questo metodo di con- 
fronto non è matematico e che il com- 
puto, fatto in tal modo e per la prima 
volta, contiene certamente degli errori; 
ma è verosimile, come rileva il Lockroy, 
che la marina francese non ne sia fa- 
vorita, quanto la Germania. Ma per la 
marina di questo paese concorrono con- 
dizioni speciali che muteranno col 
tempo; così il grande numero di nuove 
navi oggi, darà col tempo un grande 
numero di navi antiquate per tipo; e 
sara anche possibile una crisi, e se lo 
sforzo di nuove costruzioni non sarà 
stato convenientemente suddiviso, le 
navi senza valore andranno ad aumen- 
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tare le spese generali. E se saranno | 


vendute o demolite, non sara per que- 
sto aumentata la flotta armata. Osserva 
ancora che l’Italia e la Germania sono 
favorite dal fatto che la loro giovane 
marina ha potuto concentrare gli sforzi 
in un piccolo numero di basi d'opera- 
zione: Kiel e Wilhelmshafen in Ger 
mania, e Spezia in Italia (noi sappiamo 
però che questo non è esatto); inentre 
la Francia ha ereditati dal passato 
cinque porti militari, dei quali due 
hanno perduto il loro antico valore, 
ed un terzo, Cherbourg, ha più che al- 
tro un interesse strategico; ma tutti e 
cinque hanno arsenali considerevoli 
che sono l'opera di secoli, e l'impiego 
dei quali, sebbene difettoso, è imposto 
dalla stessa loro esistenza. Inoltre la 
potenzialità militare non si può dirla 
definita esclusivamente dalla cifra bi- 
lanciata per armamenti navali; perché 
nota il Lockroy, i sommergibili ed i 
sottomarini rappresentano una piccola 
spesa nel totale degli armamenti ma 
un grande coefficiente nella potenzia- 
lità militare, avendo mutate assoluta- 
mente le condizioni della difesa mobile, 
Cosicchè questo primo esame non si 
putrebbe dire sufficiente, ed il relatore 
del bilancio francese con l esame dei 
capitoli ha cercato di addentrarsi mag- 
giormente nella questione compiendo un 
lavoro assai lungo ed assai minuzioso, 


Potenzialità militare . . . . 
Nuove costruzioni . . . . . 
Lavori idraulici. . . . . . 
Spese accessorie o generali. . 


Non è cOmpito di questa rubrica 
l'esame di un documento quale la re- 
lazione del Lockroy, ma quello piut- 
tosto di rilevare i giudizi su di esso espo- 
sti nelle riviste tecniche. Però, quando 
avremo detto che secondo il Vignot la 
relazione ha un carattere di documento 
amministrativo più che politico, men- 
tre per il Moniteur de la Fiotte è « un 
« lavoro assai importante avuto riguar- 
«do agli studii che contiene su le di- 
« verse questioni che interessano gran- 
« demente la marina... e contiene molte 
«cose nuove da ricordare »; avremo 
detto tutto; il maggior numero delle 
riviste e dei giornali tecnici essendosi 
limitati a darne degli estratti. 

Così, per quanto, come fu detto, il 
computo non sia scevro di errori, tutti 
riproducono il risultato della valuta- 
zione delle spese generali, che il Loc 
kroy definisce: la resistenza passiva di 
un bilancio militare, o in altri termini 
la differenza tra la forza impiegata e 
l'effetto raggiunto. Con la riserva sulla 
esattezza del computo, diamo i risultati 
in per cento del bilancio totale, depu- 
rato di spese imputabili ad altri bi- 
lanci. 


Italia Inghilterra Germania Francia 


50,18 44,20 29,12 23,35 
22,26 30,20 51,29 37,82 

1,51 3,42 5,97 5,71 
26,05 21,48 13,62 33,12 
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Il Lockroy indica le cause della ri- 
duzione delle spese generali in Germa- 
nia ed in Inghilterra, facendo un con- 
fronto tra le spese amministrative in 
Francia ed all’estero. Né si contenta di 
ricercare le spese generali nella ma- 
rina militare, ma si riferisce anche ai 
risultati medii dell’ industria francese 
delle costruzioni navali, per dedurne 
che le spese generali vi sono legger- 
mente inferiori a quelle del bilancio 
inglese, assai inferiori a quelle del bi- 
lancio italiano, ed ancora di più a 
quelle del bilancio francese. 

Per il bilancio francese il Lockroy 
procede ad un esame più minuto, nel 
quale egli ritiene che il bilancio della 
marina deve essere considerato come 
diviso in due parti, una rappresentante 
il naviglio, l'altra l'officina; e basan- 
dosi sulla loro separazione fa una spe- 
cie di prefazione al lavoro definitivo. 
Il quale, raggruppando ed esaminando 
ì varii capitoli del bilancio, è diviso 
in cinque parti: flotta esistente; flotta 
in costruzione; lavori idraulici; spese 
comuni; ricapitolazione. Il risultato del- 
l'esame fatto in tal modo è che la po- 
tenzialità militare anzichè essere il 
23.35 °', del bilancio totale, risulta ii 
26.74 °,., e pertanto le spese generali 
il 29-73 ° invece del 33.12 °/.. 

Continua la relazione dicendo che 
il calcolo in base ai capitoli è appros- 
simativo, e che invece in base agli al- 
legati, e mettendo da parte le spese 
per tutto ciò che non concerne la pre- 
parazione alla guerra, bisogna consi- 
derare i servizii: bilancio militare (na- 
viglio esistente); costruzioni navalì (na- 
viglio in costruzione); artiglierie; lavori 
idraulici. Eliminato dal computo dei 
crediti del bilancio tutto quanto non 
concerne la preparazione alla guerra, 
e raggruppati quelli che rimangono 
per i quattro servizii, il Lockroy de- 
termina il per cento di spesa per ogni 
servizio in rapporto al bilancio totale, 
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e trova che: il bilancio militare (navi- 
glio esistente) è il 38 °/,; le costruzioni 
navali (naviglio in costruzione) il 44 */,; 
l'artiglieria il 12 °/,; i lavori idraulici 
il 6 °/,. Soggiunge che questi rapporti 
non sono che approssimativi; ma, quali 
sono, corrispondono: ai dati forniti dal- 
l’ Amministrazione; e che pertanto è 
giusto che ai varii servizii siano im- 
putats nello stesso rapporto le spese 
generali d’ amministrazione, ed in ge- 
nerale quelle che si chiamano spese 
comuni. Diamo i risultati parziali e 
totali di questa parte lunga e minu- 
ziosa della relazione. 


A) BILANCIO MILITARE (naviglio e- 
sistente): 
Assegnazioni in bilancio L. 116.432.109 


Spese generali. . . . » 46.177.118 
Utilizzazione militare 
(spese). . . . . . » 70.046.289 


Le spese generali del servizio, quin- 
di, sono nella proporzione del 66,39 °/, 
delle somme assegnate. 
B) OFFICINA (dedotte le spese per 
lavori all’ industria privata): 
Assegnazioni in bilancio L. 127.302.971 


Spese generali. . . . » 22.583.623 
Utilizzazione industriale 
(spese: . . . . . » 65.674.333 


Le spese generali del servizio, quin- 
di, sono nella proporzione del 34,4 */, 
delle somme assegnate. 


C) ARTIGLIERIA {dedotte le spese 
per lavori all’ industria privata o ad 
altra amministrazione : 

Assegnazioni in bilancio L. 34.793.467 
Spese generali . . . . » 7.080.215 
Utilizzazione diretta (spese)» 10.291.113 

Le spese generali del servizio, quin- 
di, sono il 55 °/. delle somme assegnate. 


D) LAVORI IDRAULICI (dedotte le 
spese per lavori come per il servizio C). 
Assegnazioni in bilancio TL. 18.603.701 
Spese generali . . . . » 1.375.831 
Utilizzazione diretta (spese)» 2.618.654 

Le spe:e generali del servizio, quin- 


RIVIS'A DI RIVISTE. 


di, sono il 52,9 °;, delle somme asse- 
gnate. 
E) RICAPITOLANDO: 

Totale delle spese gene- 

rali parziali . . . L. 77.527.994 
Totale delle utilizzazioni 

parziali . . . . . » 148.538.689 
Lavori all’ industria. . » 75.075.035 

Le spese generali totali, e le utiliz- 
zazioni parziali, in relazione alla som- 
ma delle precedenti assegnazioni di 
spese che formano quello che il Lo- 
ckroy chiama il bilancio di guerra, 
sono nel seguente rapporto : 


Spese generali. . . 
Armamenti . . . . 
Costruzioni navali . 
Artiglieria . . . . 9,2» 
Lavori idraulici . . 5,3 » 


25.0 °/ 
23,2 » 
37,3 » 


Totale . 100,0 °/, 


I due primi numeri dello specchio, 
scrive il Lockroy, meritano particolare 
attenzione : le spese generali rappre- 
sentano il 25 °/,, mentre gli armamenti, 
cioè le spese di utilizzazione militare 
o meglio le vere spese di guerra, non 
rappresentano che il 23,2 °/,. E soge 
giunge che lo studio delle riforme deve 
prefiggersi di rovesciare un tale rap- 
porto. 

Egli fa risalire al passato la re- 
sponsabilità di questo stato di cose, ed 
enumera le riforme a suo avviso ne- 
cessarie : stabilire le scuole su navi 
moderne, diminuire il numero degli 
ufticiali a Parigi, ridurre gli stati mag- 
giori, concentrare in uno stesso can- 
tiere le costruzioni di navi dello stesso 
tipo. Propone di affidare a Tolone nuove 
costruzioni come « volano», i raddobbi 
e le riparazioni essendo lo scopo prin- 
cipale dell’arsenale. Lo stesso per Brest, 
che deve essere la base degli incrocia- 
tori del Nord. Le grandi costruzioni do- 
vrebbero essere concentrate in Lorient, 
e le piccole in Rochefort. La situazione 
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strategica di Cherbourg lo rende indi- 
spensabile come porto militare, a mal- 
grado della poca sicurezza in tempo 
di guerra del suo arsenale e del suo 
porto; non può essere però considerato 
come un grande porto di armamento. 

Hanno un certo interesse taluni 
computi circa i varii porti militari 
francesi. 

Secondo il Lockroy il prezzo d'una 
tonnellata armata, aumentata della 
quota delle spese generali di ciascun por- 
to, è la seguente: Cherbourg, L. 144.1 ; 
Brest, L. 141.9; Lorient, 1. 220.5 ; Ro- 
chefort, L. 460; Tolone, I.. 170.7. Egli 
fa seguire questo calcolo dalla seguente 
considerazione. « Una considerazione 
« si presenta subito alla mente, o quanto 
«meno c’è una verità utile a ricor- 
« dare, a proposito di tonnellate di 
« combattimento ; ed è clie il prezzo 
« della tonnellata è sempre in ragione 
« inversa della grandezza e della po- 
« tenzialità della nave. Più la nave è 
« piccola, più elevato è il prezzo di 
« costo. Ciò del resto non ha nulla di 
« sorprendente, le grandi macchine es- 
« sendo più economiche delle piccole ; 
« e questo assioma industriale sì ve- 
« rifica in marina. È dunque inesatto 
«il dire che le /lottigite sostituenti le 
« le fotte costerebbero meno al paese, 
« È il contrario che è vero. Ma questo 
« non può essere un argomento contro 
«la costituzione di potenti flottiglie 
« imposte da ragioni militari non da 
« ragioni economiche », 

Presenta anche un computo sul co- 
sto della tonnellata di nuove costru- 
zioni nei varii porti. A Cherbourg, 
L. 2963,3 ; a Brest, T.. 2016,6; a Lorient, 
L. 2101,1; a Rochefort, L. 4250,1; a 
Tolone, L. 2463,5. Il costo di una ton- 
nellata di nuove costruzioni presso l'in» 
dustria privata sarebbe in Francia. 
secondo il Lockroy di L. 2328.02. 

Il Lorkroy esamina anche la que» 
stione operaia negli arsenali. Osserva 
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che, avendo creduto di diminuire la po- 
vertà degli arsena!otti con un aumento 
in bilancio di L. 300 000, si è aumen- 
tato in media di sole L. 12 a 13 la 
mercede di ognuno di essi. Gli arse 
nalotti non si lagnavano soltanto della 
media del loro salario che non rag- 
giunge la media di L. 3 giornaliere, 
ma anche del modo come era discipli- 
nato il lavoro a cottimo, e dei premii 
di abilità sostituiti all'antico lavoro a 
cottimo. Il rimedio, soggiunge, biso- 
gna cercarlo nei fatti e nelle cifre, e 
ricercare il numero degli operai, il nu- 
mero delle ore di lavoro dei detti o- 


perai, ed in fine il numero delle ton- 
nellate di nuove costruzioni eseguite 
negli arsenali. « Moltiplicando i due 
« primi numeri e dividendone il pro- 
« dotto per il numero delle tonnellate 
« costruite, si ottiene un quoziente che 
«da la caratteristica dell'attività di 
« lavoro. Questo numero esprime in o 
« perat-ore ciò che ha richiesto la messa 
« a posto di una tonnellata di mate- 
« riale ». 

I risultati dei computi fatti dal Lo- 
ckroy sono esposti nel seguente spec- 
chio: 


N. di operai-ore Costo della tonn, Mercede di Mercede 
per tonn. in mercede l operaiv-ora media 


Cherbourg. . 1891 
Brest. «i à 963 
Lorient. . . 1619 
Rochefort . . 2337 
Tolone . .. 1670 


Il costo basso raggiunto a Brest è 
attribuito all’aver colà riunito la co- 
struzione di un grande numero di navi 
simili, di tipo identico; ed è raggrup- 
pando in tal modo i lavori che si po- 
tranno ottenere risultati così buoni. Ed 
allora il costo unico della tonnellata 
in mercede sarebbe di L. 420,97, cioè 
una mercede di L. 0,437 per un ope 
raio-ora, 0 L. 4,37 per operaio e per 
giorno. Ma per ottenere simili risultati 
occorre, dice il Sig. Lockroy : « una più 
« grande attività di lavoro, un minor 
« numero di operai. Certamente non si 
« può, né si deve privarsi dei servizii di 
« una parte di quelli che presentemente 
« sono al lavoro. Ma si può procedere 
« per estinzione nello interesse dello 
« Stato, ed anche dell’operaio. Al quale 
« spesso si rende un cattivo servizio a- 


| 


561,84 0,297 \ 
283,24 - 0,293 ) 
452,71 0,279 È 0,595 
704,91 0,301 \ 
510,28 0,305 ; 


« prendogli le porte dell’arsenale ; per- 
« ché si crede di assicurarne l’esistenza, 
< e non si fa che aggravare una mise- 
«ria, che i più considerevoli sagrifici 
« finanziari non riescono poi a solle- 
« Vare ». 


All’esame delle presenti condizioni 
del bilancio della marina in Francia, 
il Lockroy fa seguire un progetto di 
distribuzione delle spese per il naviglio 
esistente, come nel caso in rui si do- 
vesse creare una marina. 

Nell’amministrazione centrale tutto 
quanto si riferisce allo stato maggiore 
generale sarebbe sottratto agli impie- 
gati ordinarii, ed affidato a personali 
militari più al corrente delle questioni 
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tecniche o militari. La direzione del 
materiale assorbirebbe una parte no- 
tevole del servizio delle artiglierie e 
delle torpedini. I reparti di questi ser- 
vizii, quelli che si occupano di studii, 
di ricerche, di esperimenti formereb- 
bero una sola direzione sotto l'autorità 
del capo di stato maggiore generale. 
Nelle amministrazioni dei porti militari 
ogni spesa inutile sarebbe soppressa. 
Avvenuta la separazione del naviglio 
costruito da quello in costruzione, l'of- 
ficina-flotta non avrebbe più ragion di 
essere, nessuna nave priva di carattere 
militare figurerebbe nella lista delle 
navi armate o non armate. Le scuole 
degli specialisti sarebbero sistemate su 
navi da battaglia almeno per il mag- 
gior numero di allievi. La scuola-na- 
vale sarebbe organizzata a terra. Il per- 
sonale in attesa d'imbarco sarebbe 
tenuto sulle navi in riserva, e non ai 
depositi. Le operazioni di leva sareb- 
bero fatte da ufficii di reclutamento. I 
porti sarebbero specializzati in porti di 
armamento ed in porto di costruzione. 

Questo il nuovo ordinamento a grandi 
linee, in base alle quali il Sig. Lockroy 
traccia per sommi capi il bilancio mi- 
litare (naviglio esistente); e mentre oggi 
come si è visto, si ha una utilizzazione 
militare (spese) di L. 70.046.289, egli 
riterrebbe raggiungibile una utilizza- 
zione militare (spese) di L. 95.580.598 ; 
e quindi ad un complesso di spese ge- 
nerali espresssocon il rapporto 66,4 °/,, 
sostituirebbesi il rapporto 26,2 °/,, ed 
anche quello del 21,7 °/, in seguito al 
nuovo ordinamento dei porti. 


La Revue Maritime di gennaio 1902 
pubblica un interessante specchio di 
H. de F... nel quale, come nella rela- 
zione del Lockroy, sono esposti i ri- 
sultati raggiunti da varie marine in 
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ardine alla utilizzazione dei crediti ad 
esse assegnate. 

Precedono delle considerazioni, re- 
putate necessarie per potere apprezzare 
il grado di fiducia da accordare ai 
computi fatti sugli ultimi bilanci pub- 
blicati. 

Secondo l’A ogni bilancio ha l'im- 
pronta del carattere nazionale, ed i par- 
ticolari della sua compilazione risen- 
tono il grado d'indipendenza di ogni 
governo rispetto al controllo della pub- 
blica opinione. Egli giudica il bilancio 
francese e l’ italiano, destinati per la 
loro meticolosità e suddivisione ad es- 
sere applicati ad una vasta azienda 
amministrativa ed a sfidare i sospetti 
e le critiche che tutti hanno il diritto 
di formulare, come quelli che più di 
tutti si prestano ad uno studio com- 
pleto dell'organismo, permettendo di 
spingere i confronti sino ai minuti par- 
ticolari. Quello germanico, se bene sud- 
diviso e particolareggiato anch'esso, 
non è sempre di accurdo con la realtà, 
lasciando molto campo all’ impreve- 
duto, e permettendo di sorpassare le- 
galmente certi assegni. Quello inglese, 
al contrario, diretto ad un pubblico 
benevolo, che non dispone di mezzi di 
controllo, e che si contenta di essere 
rassicurato con l'affermazione che la 
marina è sufficiente per ogni caso, 
mentre in taluni capitoli — per eseni- 
pio quelli del personale e dei viveri — 
è compilato con una precisione latina, 
in altri capitoli — per esempio quelli 
del materiale — non permette alcuna 
investigazione, sino ad avere una somma 
di 37 milioni di lire assegnate in un ca- 
pitolo intitolato: Establishment, Miscel- 
laneus, charges unappropriated. Quello 
degli Stati Uniti, nel laconismo degli 
articoli, offre l' impressione di una ri- 
duzione al minimo dell’ ingranaggio 
amministrativo; e non si presta a coni, 
puti con risultati razionali, Quello Rus- 
so, per il quale non è richiesta appro- 
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vazione parlamentare, non dev’ esser 
considerato che come una esposizione 
del programma del governo. Quello 
Giapponese, compilato secondo il si- 
stema europeo, sembra inspirarsi ai 
metodi francesi; vi si trovano previ- 
sioni di spese per 10 yen (lire 50) 
Quello Austriaco ha molta somiglianza 
ooi bilanci di Francia e di Italia; certi 
particolari sono specificati fino ad una 
somma di 8 corone, 

I bilanci presi in esame erano i più 
recenti, ma se bene non riferentisi agli 
stessi anni la loro analisi per la ri- 
cerca dell'utilizzazione non poteva es 
sere influenzata da errori. Ogni bilan- 
cio comporta due categorie di spese 
che l’A. ha separate per lo scopo del 
suo studio, La prima categoria com- 
prende le spese variabili ugni anno e 
per lo stesso paese, come le spese di 
primo impianto e quelle per nuove co- 
struzioni... ovvero le spese che concer 
nono elementi estranei alla vera es- 
senza di una marina militare, come 
quelle per truppe che non imbarcano, 
per premii alla marina mercantile... 
Tutte queste spese non potrebbero en- 
trare come fattore nella ricerca del 
rendimento economico del bilancio, rene 
dimento che per uno stesso ordinamento 
e per uno stesso metodo amministra- 
tivo dev'essere sensibilmente fisso; sono 
perciò detratte dal totale del bilancio. 
La differenza forma la seconda cate- 
goria delle spese, che l'A. denomina il 
vero bilancio di esercizio e di ammi- 
nistrazione delle forze navali. Il quale 
è mostrato nella col. 4, e costituisce la 
spesa annuale dell'organismo navale 
esistente, la sola presa in esame dal- 
l'Autore. 

Le colonne 5 e 6 mostrano le spese 
di armamento e di manutenzione, la 
prima per il materiale: carbone, ri- 
cambi, piccole riparazioni, tiri. .; la 
seconda per il personale : istruzioni, pa- 
ghe, viveri, vestiario di tutti gli uo- 
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mini imbarcati o suscettibili di esserlo, 
deducendo pertanto le paghe degli ar- 
senalotti, che figurano son le spese di 
materiale, nella col. 2 per le nuove co- 
struzioni, nella col. 5 per il naviglio 
esistente. La differenza fra il totale 
delle colonne 5 e 6 e la somma del 
bilancio effettivo (col. 4) rappresenta le 
spese generali o di amministrazione ; 
ed il loro rapporto da l'utilizzazione 
militare del bilancio effettivo (col. 8). 

Sono infine esposti gli elementi (co- 
lonne 9 e 10) per ricavare il costo del- 
l'unità-personale (col. 11), e gli elementi 
(colonne 12-13-14 e 15) per ricavare il 
rapporto delle tonnellate delle navi non 
armate alle navi armate, ed il costo 
di manutenzione di una tonnellata del 
naviglio (col. 16 e 17). 

Sui dati dello speccnio e sui risul- 
tati sono fatte le seguenti cosiderazioni. 

L'aumento percentuale delle varie 
marine sul bilancio totale è dato dal- 
l'A. come segue: per il naviglio Fran- 
cia 33 °/,; Russia 26°,; Inghilterra 
31.8 °/,; Germania 51. °/,; Italia 20 %; 
Austria 4) °/,; Giappone 40 °/,; Stati 
Uniti 32.5*,. Ritiene passeggiero lo 
sforzo dell'Austria, ma soggiungiamo 
che non deve per questo preoccupare 
meno il nostro paese; quanto al Giap- 
pone c'è da ritenere che non continuerà 
a dare delle commesse su larga scala. 

Per i lavori idraulici l'A. nota che 
la Russia assegna 40 milioni di lire 
ai porti di Vladivostock, Libau e Port- 
Arthur ; la Francia 12 milioni alle sue 
basi; l'Inghilterra 25 milioni; la Ger- 
mania 22; il Giappone 17; gli Stati U- 
niti 67 a nuovi lavori nei porti. 

La colonna 8, che indica I’ utilizza- 
zione militare del bilancio effettivo, dà 
un °/, variabile da 70 ad 80; le spese 
generali o di amministrazione, che ne 
sono il complemento a 100, si manten- 
gono quindi fra il 20 e il 30 °/, del bi- 
lancio effettivo. Per ordine di migliore 
utilizzazione militare del loro bilancio 
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effettivo, i varii paesi risultano cosi 
classificati: Stati Uniti; Russia; Germa- 
nia: Francia; Italia; Giappone; Inghil- 
terra; Austria. Ma l'utilizzazione del 
94 °/, negli Stati Uniti deve esser con- 
siderata non paragonabile, perchè do- 
vuta al laconismo del docunento par- 
lamentare preso in esame; nè d’altronde 
si può escludere che il congegno am- 
ministrativo di quel paese non siasi 
sviluppato in proporzione col suo na- 
viglio. Le due marine di Francia e di 
Italia utilizzano la prima il 76°/ ela 
seconda il 75,8 °/, del loro bilancio ef- 
fettivo, e questa somiglianza ha indotto 
a paragonare le spese delle ammini- 
strazioni centrali dei due paesi, che co- 
stituiscono in qualche modo la sintesi 
degli ingranaggi amministrativi delle 
loro marine. Il rapporto di dette spese 
col bilancio totale è dell’ 1,1 °% per la 
Francia, e dell’ 1.09 °/, per l’Italia; gli 
altri paesi assegnano per le ammini- 
strazioni centrali somme il cui rap- 
porto varia da 0,64 °/, a 0,88 °/. 

È bene osservare che l'articolo della 
Revue Maritime, evidentemente ufficio- 
so, è inteso a contrastare l’effetto della 
relazione Lorkroy; e che i bilanci fran- 
cese ed italiano, per essere i più mi- 
nuziosi, sono quelli che si prestano ad 
essere torturati in computi del genere 
di quelli fatti dal sig. H de F., ed è 
inutile dire in quale senso sia stato 
torturato il bilancio italiano. 

La colonna ll dà il costo medio 
dell’unità-personale; ma i risultati non 
sono rigorosamente paragonabili, non 
essendo presso le varie marine uguale 
la proporzione fra ufficiali ed equi- 
paggi. È interessante il dato rispetto 
all’ alimentazione. In Francia nel co- 
sto dell’ unità-personale di L. 1549, il 
vitto concorre per L. 406; e negli altri 
paesi i due numeri analoghi sono: per 
la Russia L. 826 e L. 138; per l’In- 
ghilterra L. 1858 e L. 354; per la Germa- 
nia L, 1314 e L. 295; per l'Italia L. 1324 
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e L. 394; per l'Austria L. 1150 e L. 260. 
Il costo dell’ unita-personale nelle ma- 
rine del Giappone e degli Stati Uniti 
influenza quello di una tonnellata di 
dislocamento (col. 17). Il costo della 
unità-personale in Russia 6 incerto, 
l'effettivo degli equipaggi è conosciuto 
in modo approssimativo, e d'altra parte 
durante |’ inverno il naviglio è quasi 
completamente disarmato. 

Le colonne 12, 13, 14 e 15 conten- 
gono cifre che non hanno bisogno di 
considerazioni e che servono per ri- 
cavare i dati delle colonne 16 e 17. 
L'A. dà una speciale importanza al 
valore dei dati della colonna 17, da lui 
messi in confronto con quelli della co- 
lonna 8. 

La col. 8, come si à visto, dà l'u- 
tilizzazione militare del bilancio effet- 
tivo; ma da un lato con questo si viene 
a dimostrare che l’amministrazione di 
una data marina è più costosa di quella 
di un’altra, ma non che sia peggio am- 
ministrata ; dall'altro i dati della co- 
lonna 8 sono erronei per i difetti ine- 
renti al modo col quale sono compilati i 
bilanci, e non tengono conto delle econo- 
mie realizzate nello sviluppo del sistema 
amministrativo. Per mettere questo in 
evidenza l'A. scrive di aver calcolati i 
dati della col. 17. Però soggiunge che 
sarebbe stato preferibile distinguere in 
questi computi le navi armate da quelle 
in riserva, ciò che non è possibile per 
il modo come sono compilati i bilanci. 
L'A. dice di essersi per questo conten- 
tato di stabilire nella col. 16 il rapporto 
del dislocamento delle navi armate a 
quelle ron armate, ma non considera 
come sia questo computo causa di er- 
rori e soltanto avvisa che è intima la 
connessione tra il dato della col. 16 e 
quello della col. 17, perché, evidente- 
mente, più è basso il rapporto della 
col. 16, cioè più è alto il numero delle 
navi armate, più è giustificato l’alto 
costo di una tonnellata di dislocamento 
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Col. 1 | Col. 2 |Col. 3; Col. 4 | Col. 5 | Col. 6 | Col. 7 | Col. 8 
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(b) Approssimativo e variabile a moo del loconismo dei bilanci. 
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(col. 17). Il termine di confronto stabi- 
lito in tal modo per dare il rendimento 
di un bilancio è dall'A. riconosciuto 
imperfetto, ma « il più suggestivo ed 
« il più indipendente dagli errori che 
« provengono dalla lettura dei bilanci 
« stranieri, perchè calcolato su cifre 
« d'insieme la esattezza brutale delle 
« quali è manifesta. In ultima analisi, 
- è il rapporto fra il danaro speso ed 
« il risultato ottenuto in ordine alla di- 
+ fesa nazionale navale ». 

La classificazione delle varie ma- 
rine in base ai dati della col. 17 è no- 
tevolmente diversa da quella risultante 
in base ai dati della col. 8, così da far 
dire all’A. che i paesi che più spen- 
dono per l’amministrazione della loro 
marina, sono quelli ai quali costa me- 
no la tonnellata di dislucamento, ed è 
questo l'intimo scopo dello studio per 
contrastare l’effetto della relazione Lo- 
ckroy.Cosicché, considerato che il Giap- 
pone ottiene il primo posto principal- 
mente per il basso costo del suo per- 
sonale e per non tenere navi e squadre 
all'estero, l’A. tiene a fare rilevare che 
la Francia, pur pagando il suo perso- 
nale il doppio di quello che non faccia 
il Giappone, e pur tenendo navi e squa- 
dre in lontane stazioni, occupa il se- 
condo posto nella classificazione in base 
alla col. 17; ma non può far di meno 
di rilevare che è più basso per la Fran- 
cia il rapporto delle navi armate a 
quelle disarmate. 

Per l'Inghilterra osserva che la cau- 
sa del poco vantaggioso rendimento 
delle sue spese per la marina non si 
ritrova unicamente nei difetti della sua 
organizzazione, ma anche nel caro della 
mano d'opera, e nelle numerose squa- 
dre che tiene in lontane stazioni. Le 
condizioni favorevoli per la marina 
devli Stati Uniti sembrano non giusti- 
tivarne l'elevato costo. Ma fra le ose 
servazioni dell'A. rileviamo quella che 
si riferisce all’ Italia, per la quale dice 


RIVISTA DI RIVISTE. 


essere mediocre il funzionamento della 
amministrazione visto che ottiene un 
costo di tonnellata di dislocamento i- 
dentico a quello della Germania (Ita- 
lia I.. 284; Germania L. 283), tenendo 
un minor numero di navi armate (I- 
talia 0.88; Germania 0.95), tenendo un 
minor numero di navi all’estero (Italia 
tonn. 118 449; Germania tonn. 152 6x4), 
avendo presso che uguale il costo del- 
l’unità personale (Italia L. 1324; Ger- 
mania L. 1314), con una amministra- 
zione più costosa (Italia 24,2 */,; Ger 
mania 20,7 °/,). 


Il Diritto Marittimo — Genova, anno 
III, fase. 34-35 — ha un articolo del Sig. 
Giovanni C. Houseal intorno alla Giv- 
risprudenza della Corte Suprema degli 
Stati Uniti tn materia di prede durante 
la guerra ispano-amertcana (1898), che 
si riferisce ad uno studio pubblicato su 
tale argomento dall'avv. Henri Froma- 
geot (Paris, Librairie Militaire, R. Cha- 
pelot et Cie., 30, Passage Dauphine, 1901). 
L'interesse dell’ articolo risiede anche 
nel fatto che, come è noto, Spagna e 
Stati Uniti non avevano aderito alla di- 
chiarazione di Diritto marittimo di Pa- 
rigi del 1856. Il presidente di allora 
degli Stati Uniti. Mr. Willtam Mac Kin- 
ley, pubblicava il 26 aprile 1898 un pro- 
clama nel quale faceva adesione a certi 
principii durante la guerra con la Spa- 
gna, e fra altro alla dichiarazione di 
Parigi non autorizzando l'armamento 
in corsa. Proclamava anche il limite 
di tempo, 21 maggio 1898, nel quale 
le navi mercantili spagnuole, che si 
fossero trovate in porti degli Stati U- 
niti, avrebbero dovuto imbarcare il ca- 
rico e salpare. 

La serie delle catture operate daglì 
incrociatori degli Stati Uniti era comin- 
ciata fin dal 22 aprile 1898, cioè fino 
dal principio delle ostilità, con quella 
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dei due piroscafi di bandiera spagnuola 
il Buena Ventura ed il Pedro. Il nu- 
mero dei giudizii delle prede ascese 
alla fine della guerra, nel dicembre 1898, 
a 56; il maggior numero delle navi pre- 
date batteva bandiera spagnuola; ve 
n'erano alcune inglesi, ed una fran- 
cese, il piroscafo Olinde Rodriguez. Il 
totale delle somme ricavate dalla ven- 
dita delle navi e dei carichi dichiarati 
di buona preda si elevò a più di 700 
mila dollari. 

Le istruzioni relative alle navi ado- 
perate al servizio dei blocchi ed agli 
incrociatori furono diramate dal Mi- 
nistero della marina degli stati Uniti 
il 20 giugno 1898. Contenevano le nor- 
me per lo stabilimento dei blocchi e la 
notificazione di esso alle navi neutre. 
A queste era prescritto il termine di 
trenta giorni per imbarcare il carico ed 
uscire dal porto. Si davano istruzioni 
sul diritto di visita e sul modo di eser- 
citarlo. Si determinava in che cosa 
consistesse il contrabbando di guerra, 
facendo distinzione tra contrabbando 
assoluto e relativo; e finalmente detta- 
vansi norme per l’invio delle prede e 
il relativo giudizio. 

Il signor Howseal espone quelle sen- 
tenze della Corte Suprema di Washing- 
ton che a lui parvero le più impor- 
tanti, e fra le quali facciamo a nostra 
volta una nuova scelta. i 

Il piroscafo francese Olinde Rodri- 
guez era stato catturato per una pre- 
tesa violazione dello statodi blocco di 
San Juan (Porto Rico). La proclama- 
zione del blocco aveva la data del 27 
giugno 1898; il piroscafo era entrato 
in SanJuan il 4luglio, ed il 5, uscendo 
diretto per Puerto Plata, era stato av- 
vertito del blocco da un incrociatore 
degli Stati Uniti. Al ritorno da Puerto 
Plata, fu cattur to in vista delle alture 
di San Juan e delle tortificazioni di 
Morro il 17 luglio da un incrociatore 
americano. La cattura era giustificata 
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per tentativo di entrare nel porto di 
San Juan; Varmatore sostenne che il 
piroscafo era in rotta per Saint Tho- 
mas ; la Corte Suprema ritenne assai 
difficile precisare al riguardo, la rotta 
per Saint Thomas passando in vista di 
San Juan. Per cui accordava la re- 
stituzione della preda, per altro senza 
diritto a compenso per danni ed inte- 
ressi. 

Nella sentenza furono sancite le se- 
guenti massime. 

« Un blucco può essere considerato 
« effettivo anche se mantenuto da una 
« sola nave da guerra, se è stabilito 
«che questa nave è sufficiente a ren- 
« dere pericoloso l'ingresso del porto 
« bloccato ». 

< La prova dell’intenzione ostile di 
« forzare il blocco dev'essere chiara e 
« convincente per permettere di dichia- 
« rare buona preda una nave appar- 
« tenente ad una nazione amica ». 

« Quand’ anche non vi siano prove 
« sufficienti dell’ intenzione di forzare 
«il blocco per rendere valida la cat- 
« tura, la Corte può tuttavia conside- 
«rare la condotta della nave come 
« suflicientemente sospetta per esone- 
« rare la pave che ha fatto la cattura 
» da ogni responsabilità e motivare la 
« condanna della prima ». 

Il piroscafo inglese Adu/a, era stato 
noleggiato da uno spagnuolo, e le istru- 
zioni date in iscritto al suo capitano 
dicevano che il viaggio aveva unica- 
mente lo scopo di trasportare a King- 
ston dei rifugiati che il vapore doveva 
imbarcare nei porti cubani di Maun- 
canillo, Santiago, Guantanaimo. Il 
console americano sì era riflutato di 
accordare il permesso di entrare nei 
detti porti. Il Governo degli Stati Uniti 
aveva proclamato il blocco di parte 
della costa Cubana, ma ne erano esclusi 
Santiago e Guantanamo. L’Ammiraghiv 
Sampson operando contro Santiago, 
dov'era la squadra spagnuola coman- 
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data da Cervera, aveva stabilito il 
blocco di fatto dei porti di Santiago e 
Guantanamo. Ill piroscafo Adula fu 
catturato nella rada di Guantanamo, 
l'entrata deila quale era in possesso 
degli Americani. 

La Corte Suprema di Washington 
nella sentenza ammise che, « un blocco 
« effettivo può essere validamente sta- 
« bilito dal comandante che agisca di 
«sua propria autorità, come accesso- 
« rio delle operazioni delle quali è in- 
« caricato e senza che intervenga una 
« proclamazione ufficiale del Governo ». 
Nella sentenza si leggono inoltre le se- 
guenti massime : 

«L'avviso dato al nolegyiatore, im- 
« barcato a bordo e padrone della de- 
« stinazione, se nun della direzione nau- 
« tica della nave, che un blocco esiste, 
« equivale ad un avviso dato alla stessa 
« nave ». 

« Il fatto che una nave si diriga 
« verso un porto bloccato, con la in- 
« tenzione premeditata di forzare il 
« blocco, costituisce ipso facto la vio- 
«e lazione del blocco, e rende la nave 
« soggetta a cattura fin dal momento 
v della partenza ». 

Nella sentenza per la cattura delle 
barche da pesca Paquete Habana e 
Lola, si legge : « Indipendentemente da 
« qualunque trattato ed atto legisla- 
tivo, è regola di diritto internazionale 
che le barche nemiche per la pesca 
costiera, i loro accessurii, arnesi e 
carico, non armate e dedite alla pe- 
sca e trasporto di pescì freschi, sono 
esenti da cattura come preda di 
guerra ». Questa massima è inspirata 
a principii umanitarii, perchè sarebbe 
ingiusto togliere a poveri pescatori i 
mezzi di sostentamento. Ma la Corte 
Suprema di Washington vi appuse al- 
cune eccezioni: non dovere essere le 
barche impiegate con uno scopo ostile, 
quale quello di fornire informazioni od 
aiuti al nemico, ne impiegate in alto 
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mare alla pesca delle balene e delle 
foche, ovvero di merluzzi ed altri pesci 
che, venendo salati od altrimenti con- 
servati, costituiscono l'oggetto di un 
commercio regolare. Ed un’altra ec- 
cezione ancora per il caso in cui le 
operazioni militari o navali creano una 
necessità davanti alla quale tutti gli 
interessi privati devono cedere, 

Altre massime importanti, perche 
riferibili a navi sulle quali general- 
mente si fa assegnamento per servizii 
ausiliari, si ritrovano nella sentenza 
per ls cattura del piroscafo postale 
spagnuolo Panama. È stato proposto 
di sottrarre al diritto di preda le navi 
postali, ma la consuetudine interna- 
zionale non si è ancora formata su 
questo punto. Il sig. Houscal in una 
nota, riferendosi all'opera di Rivier: 
Principes du droit des gens, dichiara 
non solo utile, ma necessario, che una 
convenzione internazionale venga a 
sancire questo principio; ma una delle 
massime che seguono, ci sembra, sarà 
a ciò di ostacolo perché insindacabile 
dal punto di vista militare. 

« Nessuna regola di diritto interna- 
« zionale libera di pieno diritto le na- 
« vi postali nemiche da cattura come 
« preda di guerra ». 

» La nave postale nemica che porti 
« dispacci, che abbia un armamento 
militare e sia suscettibile di essere 
adoperata come incrociatore, non po- 
trebbe godere della immunità tem- 
poranea accordata al principio delle 
ostilità alle navi nemiche che salpino 
da un porto del territorio, quando 
anche questo armamento le sia stato 
imposto fin dal tempo di pace per la 
sua propria sicurezza in esecuzione 
del suo contratto postale col suo go- 
verno ». 


A 


a 


A 
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La questione del naviglio ausilia- 
rio, sotto il titolo: L'importanza del na- 
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viglio ausiliario nella prossima guerra 
navale è trattata in un articolo che si 
legge nella Internationale Revue Uber die 
gesammten Armeen und Flotten (supple- 
mento 35, febbraio 1902), 

Lo scrittore dell’ articolo premette 
che non sarà possibile raggiungere in 
una guerra navale importanti vantaggi, 
né ottenere successi strategici o tattici 
se non facendo accompagnare la forza 
navale principale da una scorta com- 
posta di incrociatori ausiliarii e di tra- 
sporti, così da averla a portata di ma- 
no, in caso di bisogno. E ricorda come 
su ciò sia particolarmente istruttiva la 
guerra Ispano-Americana. 

Anzitutto è considerata la necessità 
di incrociatori ausiliarii per cooperare 
nel servizio di esplurazione e di sicu- 
rezza. Essi dovrebbero essere eviden- 
temente i più grandi e rapidi piroscafi, 
ed essere tenuti pronti sin dal tempo 
di pace a ricevere |’ armamento guer- 
resco. Tutte le marine contano di ave- 
re incrociatori ausiliarii: 1’ Inghilterra 
pretende di averne 26, pei quali è pre- 
visto e disposto l'armamento ed il mu- 
nizionamento a Devonport, Woolwtch, 
Hong-Kong e Sydney. Ma i più veloci 
appartengono alle società germaniehe 
Norddeutscher Lloyd, ed Hamburg- 
America Linte. 

Fra i piroscafi ausiliarii per tra- 
sporto figurano in prima linea i car- 
bonai, i depositi di munizioni, i tra- 
sporti dei viveri, i piroscafi-distillatori, 
i piroscafi-ospedali. Nella recente guer- 
ra gli Stati Uniti non impiegarono 
meno di 18 di tali piroscafi, e la espe- 
rienza di allora invoglia quella mari- 
na alla costruzione di tre carbonai, 
capaci di trasportare 15 mila tonnel- 
late di carbone, oltre la dotazione pro- 
pria. Ora intanto si discute la conve- 
nienza di così grandi trasporti. Questi 
terrebbero meglio il mare e meno im- 
barazzerebbero per il loro numero il na- 
viglio combattente: ma i piccoli potreb- 
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bero essere costruiti in minor tempo 
ed in maggior numero, la perdita di 
uno di essi sarebbe piccolo danno, 
molte navi combattenti potrebbero con- 
temporaneamente essere riforniti. La 
Inghilterra, se bene dia grande impor- 
tanza al rifornimento di carbone, non 
ha ancora costruito carbonai speciali, 
ma vi si prepara, ed anche la Francia, 
dove col piroscafo Japon furono ese- 
guite esperienze. Come si sa presso 
tutte e due le marine si studia il pro- 
blema del rifornimento in mare; ed in 
Inghilterra ın una esperienza di circa 
tre ore, in mare calino, si è ottenuto con 
l'apparecchio Milner-Temperley, un ri- 
fornimento medio di circa 30 tonnellate 
all'ora. 

Americani e France-i hanno adat- 
tate delle navi a depusiti di munizioni. 
I resultati del Bien-Hoha francese hanno 
indotto quella marina a costruire navi 
speciali per tale servizio e a discuterne 
il loro impiego in guerra. 

Nella guerra con la Spagna gli Stati 
Uniti armarono una sola nave come 
officina. A questo servizio sono anche 
adibiti - in parte - il Fourdre in Fran- 
cia, l'Hecla ed il Vulcan in Inghilterra. 
E presso le principali marine si pensa 
che una semplice nave-officina non po- 
trebbe essere sufficiente, se non fosse 
fornita anche di pezzi di ricambio e di 
materie primo di consumo. 

Per trasportare viveri gli Stati Uniti 
durante l'ultima guerra avevano un 
solo piroscafo, che potè rendere me- 
diocre servizio per la scarsa velocità. 
Preziosi servizii invece furouo resi dalle 
sei navi-ospedali, che servirono ai Giap- 
ponesi pei loro due grandi trasporti- 
ospedali dei quali con tanto favore si 
è parlato durante gli ultimi avveni- 
menti cinesi. Infine avevano gli Ame- 
ricani due navi-distillatrici d'acqua, e 
due navi porta-cavio porta-teleyrafi, e 
delle une e delle altre è conosciuto i 
grandi servizii resi. 
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Intanto secondo il signor Marc Lan- 
dry (Gli incrociatori austliarit nel Mo- 
niteur de la flotte 28 dicembre 1901) una 
opinione sensata sugli incrociatori ausi- 
liarii è stata manifestata da Lord Bras- 
sey « di cui la competenza è incontestata 
« ed incontestabile »; e consiste nel dire 
che non possono aspirare ad essere ve- 
ramente degni di tal nome, se non i pi- 
roscafi con corazza verticale. Il signor 
Landry scrive che da un pezzo egli si 
chieda quale utile impiego potrebbe 
esser fatto di navi prive di qualsiasi 
protezione, con macchine verticali che 


vengono su oltre il piano d'immersio- 


ne, e che presentano un vasto bersaglio 
con la loro lunga ed alta opera morta. 
Esposte quindi ad enormi pericoli, an- 
zichè un aiuto, potrebbero rappresen- 
tare un notevole impiccio per l’ammi- 
raglio che dovesse utilizzarli, dovendo 
temere per essi i più grandi pericoli, 
non potendo affidare ad essi una mis- 
sione di guerra, insomma non sapendo 
che cosa farsene. Pertanto, soggiunge, 
Lord Brassey è nel vero quando dice 
essere necessario che gli incrociatori 
ausiliarii abbiano una corazza ver- 
ticale. 

Però quale sarebbe il costo di simili 
piroscafi? Quale armatore consentireb- 
be ad intraprendere la costruzione di 
piroscafi corazzati ? Come potrebbe egli 
sperare rimunerativo un esercizio com- 
merciale con piroscafi così costosi ? Sa- 
rebbe dunque necessaria una sovven- 
zione, per stabilire la quale il Landry 
dice non avere elementi bastevoli, ma 
che, facilmente si capisce, raggiunge- 
rebbe somme fantastiche. Ed allora con- 
verrebbe meglio costruire dei veri in- 
crociatori, anzichè sovvenzionare piro- 
scati che dopo tutto sarebbero sempre 
mediocri e forse anche pericolose navi 
da guerra. Cosicchè l'opinione di Lord 
Brassey, spingendo le cose all'eccesso, 
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sì può dire che dia il colpo di grazia 
agli incrociatori ausiliarii; di che il 
Landry non si lagna, essendo d’avviso 
che convenga smettere l'idea di tro- 
vare vantaggi in incrociatori ausiliarii, 
e che si abbia motivo per credere in- 
vece alla utilita di trasporti ausiliarii. 


Ed a proposito di incrociatori au- 
siliarii non protetti à utile ricordare 
quale sia stata veramente l’azione del- 
l'incrociatore germanico Augusta du- 
rante la guerra 1870-71, tanto più che 
spesso é ricordato come prova di uti- 
lizzazione di navi che abbiano scarso 
valore militare. L’ Augusta era una 
corvetta mista, buona camminatrice 
specie di quei tempi. Quale fosse la si- 
tuazione militare nel dicembre 1870 è 
conusciuto, ed è stato il 12 di quel mese 
che l'Augusta al comando di Weikh- 
mann lasciava Kiel con la missione di 
predare i trasporti carichi d'armi dal 
l'America diretti in Francia. Dopo una 
traversata angosciosa raggiunse, il 21 
dicembre, Bantry Bay in Irlanda. Ri- 
fornitasi di carbone, ne ripartì per il 
Sud la vigilia del Natale, e dopo aver 
incrociato per otto giorni nel Canale, 
finalmente prese posizione a circa 40 
miglia da Brest. Fu un periodo duro 
per Augusta che durante un cattivo 
tempo perdette la sua barca a remi; 
e quantunque avesse dato caccia a va- 
rie navi, non le era stato pussibile di 
raggiungere lo scopo. Intanto oramai 
non poteva assere ignorato che una 
nave da guerra germanica incrociava 
davanti Brest; il comandante dell'Ar- 
gusta quindi decise il 2 gennaio di fare 
rotta sotto vela verso la Gironda dove 
la crociera prometteva di essere più 
fruttuosa. Chi poteva in Francia aspet- 
tarsi la visita sulle coste francesi di 
una nave da guerra nemica ? Pertanto 
è inutile il dire che tutti i fari erano 
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accesi e tutte le boe a posto; e quando 
il 3 gennaio, di sera, l'Augusta avvistò 
il faro di Cordouan, potè regolare la 
sua crociera con rotte a Nord e a Sud, 
avvicinandosi nel mattino del 4 alla 
sponda nord della Gironda. 

Alle 7 ‘/, - tempo chiaro, leggiera 
brezza di E. S. E. - Augusta avvistò 
il brigantino St. Marc di St. Malo, che 
fu raggiunto alle 7 */,. Constatato che 
proveniva da Dunkerque diretto a Bor- 
deaux con carico di pane e farina de- 
stinati all'esercito francese il brigantino 
fu dichiarato buona preda. Lasciando 
a bordo il capitano e l'equipaggio 
(sette uomini) vi furono imbarcati un 
aspirante e cinque uomini con armi e 
munizioni, con l'ordine di raggiungere 
Wilhelmshaven. La cattura ebbe luogo 
a distanza di 3 a 4 miglia dalla costa; 
il brigantino, di 200 tonn. di stazza, 
era una buona nave, bene attrezzata. 
Alla preda si dovettero dare acqua e 
viveri, ciò che richiese molto tempo, 
non potendo disporre che di una sola 
imbarcazione. 

Verso mezzogiorno fu avvistato il 
brigantino a palo, di nazionalità fran- 
cese, Pierre Adolphe di Bordeaux. 
Constatato che trasportava un carico 
di grano per l'esercito francese, fu an- 
ch'esso dichiarato buona preda. Il ca- 
pitano. il pilota e tre uomini dell'e- 
paggio furono trattenuti sull'Augusta, 
ed un aspirante e cinque uomini con 
armi e munizioni furono dall’Augusta 
trasbordati sul veliero francese, con 
l'ordine di raggiungere Wilhelmshaven. 
Il veliero era una bella nave, nuova, 
di 500 tonn.; ma era sprovvisto d'acqua 
e di viveri, ed il rifurnirlo richiese 
assai tempo. 

Intanto nel frattempo altri due ve- 
lieri erano passati in vicinanza, mala 
mancanza di imbarcazioni non permise 
di catturarli; quando poco dupo le 15, 
partito già il brigantino a palo, fu av- 
vistato, per Nord, un vapore. L'Augusta 
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dette subito caccia, e poco dopo il va- 
pore fu riconosciuto per un trasporto 
militare francese, il Vaz, piccola nave 
ad elica, con carico di materiali e ge- 
neri diversi per l’esercito francese, pro- 
veniente da Rochefort e diretta a Bor- 
deaux. L'equipaggio si componeva di 
un ufficiale marinier e di 26 uomini; 
l'armamento militare consisteva di sole 
armi portatili. Il Max ammainò ban- 
diera; l'equipaggio e le armi furono 
trasportate a bordo dell'Axgusta ; una 
piccola parte del carico - da 20 a 25 
balle di oggetti di vestiario - fu tras- 
bordata ; dopo di che, annottando, fu- 
nono sul Max aperte le prese d'acqua 
dal mare, appiccato il fuoco a prua ed 
a puppa, e tirati nove colpi a granata. 
Quando l'Augusta fece rotta al largo 
era già nette fatta, e siccome la sua 
bandiera avea duvuto certamente es- 
sere scorta da terra, e ad ogni modo 
i colpi di cannone non potevano far 
dubitare della sua nazionalità, così il 
suo comandante mise in azione la mac- 
china dirigendo per la costa spagnuola. 
Il 7 gennaio guadagnò Vigo dopo avere 
nei giorni 5e 6 dato caccia inutilmente 
a numerose navi, e fermatene alcune 
che però non avevano contrabbando di 
guerra. Ed in Vigo rimase l'Augusta 
bloccata dalle tie. corazzate Heroïne. 
Valeurevse e Thetis, francesi, sino alla 
fine della guerra. 

Queste notizie, sotto il titolo di: 
« Documenti per potere scrivere la sto- 
« ria marittima della guerra franco- 
« germanica », sono state pubblicate 
ne La Marine Francatse del 1° feb- 
braio 1902, tradotte dal tedesco. E lo 
scrittore tedesco conclude nel modo 
seguente; 

« E così, nè poteva essere diversa- 
» mente, ebbe fine dopo pochi giorni la 
« missione del piccolo incrociatore ger- 
« manico. I risultati sttenuti, per yuanto 
« insignificanti in se stessi, hanno mo- 
« strato che lu spirito d'iniziativa non 
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« mancava nè al comandante, nè al- 
« l'equipaggio dell’ Augusta. È deplo- 
« revole che i nostri marinai dovessero 
« contentarst di così leggiere punture. 
« Sarà sempre da rimpiangere che non 
« avessimo da opporre che cinque co- 
« razzate germaniche alle cinquanta 
« francesi, e che per tanto la nostra 
« marina non abbia potuto prendere 
« una parte utile ai gloriosi combatti- 
« menti di quella grande epoca ». 
Oggi, non quella di un incrocia- 
tore come l’ Augusta, ma l'opera di 
incrociatori chiamati protetti in un cu- 
rioso periodo d’ incertezze nelle costru- 
zioni navali, sarebbe non solo insigni- 
ficante ed inutile, ma disastrosa. 


Né può sembrare pratico l'impiego 
di naviglio torpediniere in missione di 
incrociatore-corsaro, perché pur avendo 
la velocità che mancava all’Auyusta, 
e che mancherebbe a larga parte dei 
così detti incrociatori protetti, meno di 
quello e di questi potrebbe sostenere 
tempi cattivi, e sarebbe completamente 
inadatto alla cattura delle navi, ovvero 
ad affondarle, difettando di mezzi e di 
spazi. a burdo. Non può essere per- 
tanto valido insegnamento quanto fu 
fatto da uno dei due partiti nelle ma- 
novre navali inglesi dello scorso anno, 
nel Canale. 

Invece, oltre che nel precipuo scopo 
per il quale sono costruite, possono 
esser considerate Le torpedliniere nel 
servizio di informazione ed aggregate 
ad una squadra, ciò che forma il ti- 
tolo di un interessante articolo pub- 
blicato nel fascicolo di gennaio 1902 
dalle Mittheilungen aus dem Gebiet des 
Seewesens, e scritto dal tenente di va- 
scello A. Frh. von Konrelka. 

Nella guerra cino-ziapponese (1894 
e 1895) — premette l'A. — furono è vero 
impiegate le torpediniere, ma non così 
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da trarne alcuna pratica conclusione, 
onde chi imprenda lo studio dell'im- 
piego delle torpediniere in guerra, deve 
limitarsi a discussioni puramente teo- 
riche. Quindi l'A. entra subito in ar- 
gomento, e divide la trattazione in due 
parti : nella prima discute se e quando 
possano le torpediniere essere adibite 
per servizio di informazione ; nella se- 
conda se e quale aiuto possano recare 
ad una squadra una volta che siano 
ad essa aggregate. 

La sicurezza, egli dice, di una flotta 
contro un assalto di torpediniere, e 
talora esigenze d’ indole strategica ri- 
chiedono l'oscurazione di notte tempo 
di ogni fanale visibile a grande di- 
stanza; e poichè è tuttavia necessario 
un segnale di riconoscimento, si potrà 
facilmente stabilire un fanale di ri- 
stretta visibilità non solo, ma dotato 
anche di un particolare convenuto che 
lo faccia distinguere da altri fanali. 
Ora un gruppo di torpediniere in ser- 
vizio di informazione, giunto in vici- 
nanza di una nave non potrà fare il 
segnale se non quando abbia con cer- 
tezza stabilito che quella nave è amica; 
quante volte, mancando la piena cer- 
tezza, non si avrebbero a verificare 
pericoli, distruzioni ed anche la per- 
dita del segreto di segnalazione! Ma non 
solo ciò: ponendo la regola del rico- 
scimento non si tien conto degli stra- 
tagemmi di guerra, e degli astuti mezzi 
di un avversario intraprendente. Per- 
ché infatti il servirsi del segnale ne- 
mico non può essere paragonato al- 
l'uso di bandiera neutrale, un reato 
secondo il diritto marittimo; dalla quale 
osservazione si deduce che ogni nave 
debba in tempo di guerra adottare il 
precetto : ogni torpediniera che di notte 
tempo si avvicina è nemica e deve 
essere distrutta. 

Di giorno al contrario la torpedi- 
niera si dimostra adatta ad un servi- 
zio limitato di informazione, ad esser 
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quasi come una piccola nave a dispo- 
sizione dell’ammiraglio, possedendo 
quella velocità e quella manovrabilità 
che sono appunto richieste per un ser- 
vizio di comunicazione fra i varii ele- 
menti di una squadra; lasciando ai 
piccoli incrociatori ed agli avvisi il 
medesimo compito, ma per maggiori 
distanze, quando è richiesta una mag- 
giore potenza di macchina ed un più 
esteso raggio d'azione. 

All’A.sembra insomma che si debba 
assolutamente rinunziare ad un servi- 
zio notturno da parte delle torpedinie- 
re; pur tuttavia cita l'opinione del 
Labres (Die Fiottenfürung im Kriege 
pag 149) che vorrebbe mandare delle 
torpediniere solo in casi speciali di 
importanti erare informazioni; le quali 
torpediniere si farebbero riconoscere a 
grande distanza con segnali ben visi- 
bibili, mutati di giorno in giorno, e 
restando a mille metri cederebbero lo 
incarico ad una sola di esse, ma bene 
infanalata. E cita il Gercke (Die Torpe- 
dowatfe, pag. 79), il quale, non pale- 
sando una vera opinione in proposito, 
ma facendo una osservazione d'indole 
generale, dice che alle torpediniere si 
deve affidare il servizio di informazioni 
e notizie solo nel caso che nella squa- 
dra manchino altre navi-avviso, o pic- 
coli incrociatori; ciò che implica non 
dover difettare una squadra di tali 
piccole navi - cosa che invece non si 
verifica quasi mai - per esercitarsi sin 
dal tempo di pace in un servizio che 
presenta di sovente compiti difficili. 
Ma l'A. conclude, dando termine alla 
prima parte del suo articolo; « Cete- 
< rum censeo : la torpediniera non è af- 
« fatto adatta al servizio di informa- 
« zione notturna ». 

Il compito proprio delle torpediniere 
- egli soggiunge - è senza dubbio la 
guerra costiera difensiva; ma potranno 
essere di grande utilità ad una squadra 
in un'azione costiera offensiva, limita- 
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tamente all'assalto di coste nemiche, 
od a molestarle nella notte precedente 
al vero e proprio attacco. Ma quanto 
a fissare il loro impiego in battaglia 
per ora bisogna rinunziarvi. In ogni 
caso, sempre che ragioni d'indole tat- 
tica richiedano che delle torpediniere 
siano aggregate alle squadre, è certo 
che debbono essere di un tipo adatto a 
reggere il mare e dotato di notevole 
autonomia. 

Le torpediniere possono essere ag- 
gregate o ripartendole fra Je singole 
navi di linea, 0 riunendole in flottiglie. 
Il primo criterio offre senza dubbio al- 
cuni vantaggi, in quanto che le torpe- 
diniere potranno essere impiegate an- 
che nel combattimento, rimanendo fa- 
cilitato il loro compito durante la mi- 
schia. Pur tuttavia nota l'A. che, es- 
sendo le navi munite di lanciasiluri - 
certamente più protetti che sulle tor- 
pediniere - diviene inutile l'avere ri- 
partite le torpediniere fra le singole 
navi, quando appunto nella mischia le 
navi combatteranno a breve distanza. 
Il secondo criterio, col quale sono le 
torpediniere aggregate alla squadra, 
ma riunite in flottiglia, facilita gran- 
demente ad esse la esecuzione del loro 
piano, sia questo stabilito da prima, o 
sia eventuale. Ed in particolar modo 
quando siano distaccate per assaltti 
notturni, o per scompaginare e mole- 
stare il nemico senza tregua. 

Per l'A, è sempre dubbioso se in 
battaglia sia utile aggregare una flot- 
tiglia ad una divisione di corazzate ; 
ma dato che si debba farlo, egli sog- 
giunge che deve essere preferito il se- 
condo criterio. Ed allora resta a de 
terminare quante torpediniere siano 
da aggregare ad una divisione e come 
formarle. 

Lo studio della questione lascia an- 
zitutto riconoscere che sia preferibile 
di limitare il numero delle torpediniere, 
perché non siano d’impaccio alla li- 
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bertà di manovra della divisione e per 
non sguernire le coste, alla difesa delle 
quali riescono maggiormente utili. 
Passa l’A. ad esaminare la questione 
di chi deve condurre le torpediniere. 
Il grande incrociatore protetto ha dei 
compiti di maggiore importanza che 
quello di nave appoggio di torpediniere; 
sembra più adatto l'incrociatore di me- 
dio tonnellaggio, con ponte di prote- 
zione, dotato di tale velocità e di tali 
artiglierie da non temere il caccia- 
torpediniere. Dei più piccoli incrocia- 
tori dovrebbe esserne assegnato uno per 
ogni squadriglia componente la flotti- 
glia. Ma l'A. rileva la tendenza, ma- 
nifestatasi in libri ed in lettere, a com- 
plicare la gerarchia in una flottiglia 
di torpediniere. Il fondamento di questa 
tendenza può essere ricercato nella fre- 
quenza con la quale delle avarie si 
producono nelle esercitazioni, a causa 
della vetustà del materiale di cui si fa 
uso. Ma, soggiunge, una simile tenden- 
za dev'essere respinta: l'esecuzione fe- 
lice di un attacco torpediniero, come 
di qualsiasi altra azione con torpedi- 
niere dipende strettamente dalla ini- 
ziativa del capo reparto o sezione, e 
queste sono varie in ogni flottiglia, ed 
è bene che dipendano direttamente dal- 
la nave-appoggio. Cosicchè la forma- 
zione di una tlottiglia di torpediniere 
verrebbe ad essere così deterininata : 
la naveappoggio in testa; i reparti o 
sezioni di torpediniere al suo seguito 
in forma di scacchiera; i piccoli in- 
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crociatori-torpedinieri sui due fianchi, 
in retroguardia, così da permettere una 
repentina evoluzione. In tal modo la 
esecuzione degli ordini della nave-ap- 
poggio sarebbe affidata direttamente 
alla iniziativa ed al colpo d'occhio dei 
capi reparto o sezione. 

Quanto all'esecuzione di un assalto 
notturno, l’ A. dà queste norme. Se la 
presenza e la posizione dell'avversario 
sono determinate, si lascino pure li- 
bere le torpediniere per andare a mo- 
lestare e stancare incessantemente il 
nemico; però sempre al far del giorno. 
e non prima, chè potrebbe esser peri- 
coloso, si riuniscano al grosso della 
squadra. Incontrando navi di non si- 
cura bandiera nel ricongiungersi alla 
squadra ovvero nel navigare paralle- 
lamente a questa, si faccia pure il se- 
gnale di riconoscimento ma si rinunzi 
all'attacco. Se invece la presenza ma 
non la posizione dell'avversario è de- 
terminata con sicurezza. allora i re- 
parti o sezioni di torpediniere potrebbero 
percorrere determinate rotte, a distanze 
stabilite e con punti di concentramento, 
così da evitare l'incontro del grosso 
della -quadra che manterrebbe la sua 
rotta. 

Le medesime norme e le medesime 
osservazioni, conchiude l'A. sarebbero 
applicabili alla composizione di flotti- 
glie di torpediniere destinate alla di- 
fesa costiera. 
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La guerre fatale (France-Angleterre). - II partie: En sous-marin. — 
Cap. DANRIT. = Paris, 


Questa seconda parte del ponderoso lavoro del capitano Danrit, com- 
presa in un bel volume in-4° di 800 pag., delle stesse dimensioni e tipi 
della prima, come noi avevamo preveduto in un articolo stampato nel 
n. 24 della Lega Navale, segna il trionfo dei sottomarini. 

Anzi lo stesso autore, alla fine del volume, riassume cosi le tre parti 
della sua opera immaginosa (perchè ce n'è una terza, da venire): 

« La seconde partie de la campagne était terminée. 

« La première avait vu l'attaque, la résistance acharnée et la des- 
« truction de l'arsenal de Bizerte; les torpilleurs y avaient joué le rôle 
« principal. 

« La seconde avait realisé la pensée maitresse du plan de campagne 
« francais: la réunion de toutes les forces maritimes de notre pays dans 
« l'Océan; les sous-marins y avaient fait sa trionphante et décisive ap- 
« parition. 

« La troisième.... » Di questa terza parte è meglio far parola quando 
sarà tempo. 

Questo riassunto delle prime parti dell’ opera fatto dallo stesso au- 
tore ci dispensa dal ripetere quanto fu esposto nell'articolo sopra cennato, 
che riguardava la prima parte soltanto !. È giusto però tener presente la 
distinzione fatta fra l’azione romanzesca e l’azione esclusivamente militare. 


' Riproduciamo in poche parole il contenuto della parte prima. 

Tra Francia e Inghilterra esiste una tensione politica foriera di guerra, ma 
questa non è ancora dichiarata. La Gran Bretagna medita però un gran colpo 
di sorpresa contro Biserta, e a tal uopo ha gia concentrato a Malta una pode- 
rosa armata ed il materiale d'imbarco e le truppe necessarie per concorrere 
all'assalto di questa grande posizione francese. L’imbarco è operato in una notte 
burrascosa, ma qualcosa ne era gia trapelato alla vigilanza del vice-console 
francese, al quale riesce assistere parzialmente alle operazioni di carico in com- 
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Ricordiamo perciò che l’azione drammatica si svolge essenzialmente 
intorno ad un brillante ufficiale di marina francese, il tenente di vascello 
Henry d'Argonne, ed uno spione inglese, certo Smith, la cui figlia, bel- 
lissima, è pazzamente innamorata del nostro protagonista, il quale a sua 
volta è legato col più vivo affetto ad una damigella irlandese. 

Questi, ed altri personaggi già noti al lettore della parte prima, ri- 
tornano in iscena nel presente volume ; il quale per tal fatto, ed anche 
per molti altri pregi intrinseci, fra i quali supremo quello della novità, 
riesce assai più interessante del primo. 


pagnia d'un ufficiale di marina della stessa nazione, il tenente di vascello Henry 
d'Argonne. Questi, preoccupato del gravissimo pericolo che sovrasta a Biserta, 
riesce con una serie di atti eroici e fortunati a preavvisare in tempo Tunisi e 
Riserta. Sicchè la sorpresa non è più possibile. 

L'attacco di Biserta si svolge in tre fasi distinte: 

1* fase, prima giornata, — La flotta inglese distrugge una ad una tutte 
le opere di difesa, meno qualche forte troppo lontano e qualcuno munito di torre 
corazzata. Durante la notte alcune imbarcazioni inglesi sì avvicinano allo stretto 
con lo scopo di pescare le torpedini, che ostruiscono il canale: ma sono facil- 
mente respinte. Più tardi, a notte inoltrata, tutte le navi inglesi scompaiono in 
direzione di tramontana e maestro. 

Le otto torpediniere francesi disponibili a Biserta prendono parte gloriosa 
alla difesa mobile. affondando in questa prima fase due incrociatori, ma con 
grave loro sacrificio: tre sule, malconce, rientrano per esser messe in cantiere. 

* fase, seconda giornata. — All'alba del giorno successivo, il corpo di 
spedizione inglese, forte di 8-10 mila uomini e di 30 cannoni da campagna, 
sbarca ad una certa distanza da Biserta e si dirige all’arsenale di Ferryville 
situato all'estremità meridionale del bacino. Contemporanemente però grossi rin- 
forzi di truppe francesi erano venuti per ferrovia da Tunisi, e sono diretti al- 
l'arsenale. La marcia del corpo di spedizione inglese, poco contrastata dai primi 
nuclei francesi mandati a spizzico sul luogo di sbarco, trova magziori ostacoli 
nella natura del terreno, poi nel fuoco della Tempesta (guardacoste) e final- 
mente nella riscossa delle truppe appostate entro e fuori l'arsenale: rotti, fu- 
gati, gl'inglesi sono fatti prigionieri la più parte, pochi si rimbarcano nella 
notte. 

Contemporaneamente la flotta inglese era ritornata di fronte a Biserta, ed 
aveva eseguito piccoli sbarchi per prendere possesso della città. In questa esi- 
steva da tempo un nucleo di spioni inglesi (tutti siciliani) al servizio di un certo 
Smith, ai quali riesce di tagliare le comunicazioni aeree e sottomarine fra Bi- 
serta e la Francia, e dì rimuovere tutte le ostruzioni del canale. La difesa ma- 
rittima di questo passo è allora affidata dall'ammiraglio francese ad un vecchio 
bastimento, la Corona, che si ormeggia pressu lo sbocco meridionale. 

3* fase, terza e qu:rta giornata. — All'alba del terzo giorno quattro su- 
perbi incrociatori inglesi infilano il canale oramai senza difesa, ed entrano nel 
gran bacino di Biserta. Tre si dirigono all’arsenale, uno resta quasi a guardia 
del canale, dopo avere sfondato la Corona, alla quale però riesce di affon- 
darsi nel bel mezzo dello stretto passaggio, ostruendolo. Intanto comincia 
una lotta accanita fra gli altri incrociatori inglesi e la Tempesta nei pressi 
dell’arsenale: un incrociatore è obbligato a dare in secco, la Tempesta a riti- 
rarsi. Ma l'arsenale è distrutto, le rive del lago bombardate. 

L'ammiraglio francese però, profittando della strana situazione creata dal- 
Vostruzione della Corona, fa venire nella notte per ferrovia due torpediniere da 
Algeri, e queste, con l'aiuto dei potenti cannoni della Tempesta, distruggono i 
quattro incrociatori inglesi. 
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Un libro, che si fa leggere volentieri, à sempre scritto bene. Questo 
si pud applicare integralmente al libro del capitano Danrit. La Francesca 
da Rimini del Pellico non piacque ad un sommo poeta, ma piacque al 
pubblico, e la sua lontana memoria nocque all'altra Francesca del D'An- 
nunzio, per quanto finemente elaborata. 

Così è della creazione fantastica del capitano francese. Piace! Dun- 
que è uno scrittore di vaglia; anzi, osiamo aggiungere, un romanziere 
di buona scuola. La naturalezza dello stile, la vivacità del dialogo, la 
giusta sobrietà descrittiva, sono pregi essenziali del libro. Sebbene sia 
aiutato potentemente dall'attrattiva d'una situazione straordinaria, affatto 
nuova, riesce ad essere efficacissimo e sommamente drammatico in al- 
cune esposizioni, come quella del salvataggio del Narval operato dal- 
l Implacable, della punizione del brigante Gigas, e sopratutto della morte 
di Eva Smith. 

Certamente, leggendo queste scene, la mente ricorre a quelle de- 
scritte in alcuni romanzi di Giulio Verne ; anzi il concetto fondamentale 
dell'autore, come pure quello di tutti gli inventori di sottomarini e di 
sommergibili, rispecchia la leggenda del Nautilus. Ciò non ostante le 
situazioni descritte dal nostro autore sono veramente nuove, alcune com- 
moventi, tutte poi d'un altissimo interesse scientitico e militare. 

Se però la fantasia nella descrizione puramente romanzesca non nuoce, 
nella descrizione dei fenomeni fisiologici e dei progressi meccanici non 
è di giovamento, anzi può essere nociva. Gli intiniti problemi di questa 
doppia specie, che si trovano inclusi nella sola parola « sottomarino », 
sono suscettibili di soluzione, tutti, certamente; ma non basta la suppo- 
sizione per stabilire come realizzate le nostre utopie, od anco la nostre 
teorie. Si parla di velocità di 16 a 17 nodi sott'acqua, di 24 nodi a fior 
d'acqua, di accumulatori che rendono il doppio degli attuali, di tante altre 
novità meccaniche e scientifiche, che sono tutte possibili, ma non esistono 
ancora che nel cervello o nel desiderio dell'autore. 

Quando la narrazione, la parte drammatica, poggia sopra una base, 
se non arbitraria, certamente mancante della sanzione dei fatti, scema 
l interesse. L'autore avrebbe dovuto stabilire nettamente lo statu quo 
della quistione, desumendolo, come poteva, dalle tante prove ed espe- 
rienze fatte in Europa ed in America sui sommergibili e sui sottomarini, 
e su questa base fabbricare il suo editizio romanzesco. Disgraziatamente 
però su tale base non avrebbe potuto distruggere la potenza navale in- 
glese, come avrebbe con tanto ardore desiderato! 
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L'ardore che mette l’autore nel manifestare il suo odio contro lIn- 
ghilterra, come fu notato nell'altro articolo, è qualche cosa di eccessivo, 
di ripugnante, e noi, come scrittori civili, non possiamo esimerci dal proe 
testare pubblicamente contro questa mania di abbassare al livello del 
fango una Nazione da cui l'umanità ha pure ricevuto molti benefizi po- 
litici, e che ci mostra con la sua attività marittima la vera via del ri- 
sorgimento economico. ! Quest'odio è grottesco, è puerile, ed offusca in 
gran parte i pregi non comuni dell'opera del capitano Danrit. 

Quel mulaugurato chauvinisme francese, che fruttò tanti amari di- 
singanni, non si accanisce soltanto contro |’ Inghilterra, ma schizza qua 
e là contro tutti coloro, che non sono amici, o meglio, alleati della Francia. 

La Germania? Essendo morto l imperatore d'Austria, Guglielmo II 
è impegnato in Moravia in una guerra di conquista pangermanica. È 
una digressione opportuna. 

La Spagna? Senza l’aiuto francese avrebbe perduto Mahon (nella 
prima parte), e senza questo aiuto nulla può intraprendere contro Gi- 
bilterra. Fin qui niente di male: supposizioni. 

L’ Italia è neutrale; ma ritornano i loschi personaggi della prima 
parte, i siciliani al servizio d'uno spione inglese, i barcaiuoli di Civita- 
vecchia, che avvisano l'ammiraglio inglese del passaggio della flotta 
francese. Ma c'è di più. Crispi, anche morto, dà ai nervi dell'autore. Il 
nostro giovine Re, allievo di Crispi (?!)..... via, est modus in rebus. 

I russi, naturalmente, invadono l'Afganistan, erompono dal Mar Nero 
sforzando facimente per mare e per terra le fortificazioni del Bosforo, 
occupano Costantinopoli, e la flotta russa si prepara ad entrare nel Me- 
diterraneo per unirsi alla francese. 

Più naturalmente ancora, i trancesi son tutti eroi: uno solo traditore, 
un ufficiale disertore, che però si pente del suo tradimento, e forse lo 
vedremo nella terza parte salvare la patria. 

Anche questa è una figura retorica; ma la retorica agisce come i 
liquori; inebria chi la beve, e, se si alza troppo il gomito, fa male. 


' Relativamente a questi apprezzameati è doveroso contrapporre ciò che dice 
lill. sen. Nobili-Vitelleschi nel suo recente articolo Inghilterra o Italia (V. Yrora 
Antologia 16 febbraio 1902 pag. 705)... Invece di andare ad ingrossare il nu-s 
nero degli altieri dominatori e delle forze violenti, che in tutti i sensi agitano 
il mondo, C Inghilterra torni ad essere il tipo, il modello di gorerno liberale, 
quale è stato fino ai nostri giorni, ela face alla quale tutti 1 liberati del mondo 
Cano avvessi a guardare, come a segnarolo d'ordine e di liberta, ecc. 
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L'autore ha cercato di legare due operazioni navali distinte per farne 
un’ opera sols, e in parte ha raggiunto I intento. 

Due sono i teatri di guerra, la Manica e il Mediterraneo, e due le 
operazioni descritte, la campagna dei sottomarini nella Manica e le grandi 
operazioni delle flotte avversarie nel Mediterraneo. 

Al principio della guerra isottomarini francesi di vecchio tipo (Gus- 
tave Zédé, Narval, ecc.) erano disseminati nei due teatri di guerra, a 
Tolone, ad Orano, a Cherbourg: era però pronto un campione di nuovo 
tipo, I’ Implacable, di cui fu data la descrizione sommaria in un altro 
nostro lavoro. 

Il Narval è sorpreso e colato a fondo da un destroyer inglese. Lo 
Implacable, comandato dal tenente di vascello D’Argonne, muove alla 
vendetta ; partendo da Cherbourg, traversa la Manica, entra nella rada 
e poi nel porto di Portsmouth, dove fa saltare in aria tre bastimenti, e 
e poi nell’uscita un quarto. Trasportato dalla corrente sottomarina fuori 
della direzione di Cherbourg, scopre la boa galleggiante del Narval, e 
raggiunge il disgraziato compagno in fondo al mare; ma impotente a 
scagliarlo, telegrata (un telegrato senza tili sottomarino, già inventato) 
perchè gli mandino un rimorchiatore. Que) telegramma, sparso per tutta 
la Francia, è conosciuto in Inghilterra, e nembi di destroyers inglesi ac- 
corrono sul punto designato, impedendo l'arrivo dei rimorchiatori e ten- 
tando con speciali torpedini di fare scoppiare I Jnplacable ed il Narval 
nel fondo del mare. 

Dopo infiniti stenti riesce il primo a scagliare il secondo e lo ri- 
morchia, sempre sott'acqua, fino a Cherbourg. A facilitare lo scaglia- 
mento del Narval aveva potentemente contribuito lo scoppio delle tor- 
pedini inglesi, che, senza danneggiare i due sottomarini a motivo della 
distanza di scoppio, aveva con l'intenso movimento delle onde spinto 
fuori del suo letto il Narval. 

Questa prima fase della campagna marittima franco-inglese, com- 
presa nei primi quattro capitoli dell'opera, contiene tutti i problemi della 
navigazione sottomarina, la forma del battello, la sua stabilità, il movi- 
mento verticale ed orizzontale, la velocità, il motore, I’ azione dei pa- 
lombari e delle torpedini a ventosa, l'azione dei siluri e delle torpedini 
di fondo, l'abitabilità, la telegrafia sottomarina senza tili, ece., e riesce 
perciò in sommo grado interessante, non solo per i tecnici, ma per tutti 
gli studiosi e per le persone anche meno colte. 


408 BIBLIOGRAFIA. 


Nel resto dell’opera l'autore tenta di dare uno schizzo della grande 
guerra marittima. 

Il piano di campagna francese è quello di tenersi sulla difensiva nel 
Mediterraneo e nella Manica, aspettando che l’azione dei sottomarini e 
degl’ incrociatori abbia paralizzato una parte della flotta inglese e di- 
strutto il suo commercio, indebolendo per tal modo la sua forza navale 
ed affamando il Regno Unito; dopo questa prima fase, qualora la Russia 
alleata scendesse in campo a darle la mano, riunire tutte le forze na- 
vali francesi e forse anche russe nella Manica, e con la protezione del- 
l'armata riunita e dei nuovi sottomarini, che intanto si fabbricherebbero, 
operare uno sbarco in Inghilterra. 

Mentre da un canto gl incrociatori francesi tagliano i cavi sotto- 
marini fra l Inghilterra e l'America, la flotta inglese della Manica, po- 
tentissima, entra nel Mediterraneo, e dopo alcune azioni di non molta 
importanza a Gibilterra, Tangeri e Ceuta contro gli spagnuoli, mette il 
blocco alla flotta francese concentrata a Tolone. Per etfetto però dell'ar- 
dita azione dei sottomarini francesi, il blocco si allarga, e la flotta in- 
glese dopo gravi perdite è costretta ad una crociera penosissima. 

In questa situazione capita un dispaccio russo a Parigi, che dà un 
nuovo orientamento alla guerra. I russi hanno invaso l’Afzanistan, sfor- 
zato il Bostoro, occupata Costantinopoli: l'ammiraglio russo, pronto a 
sboccare nel Mediterraneo, propone la riunione delle due flotte nei pressi 
di Malta, presidiata da poche truppe, per tentare un gran colpo contro 
questo baluardo inglese. L'ammiraglio francese a Tolone profitta di un 
furioso maestrale per rompere il blocco, e inavvertito si dirige con tutte 
le forze disponibili verso lo stretto di Messina. La sua flotta, al mo- 
mento in cui F ammiraglio inglese viene a conoscenza della mossa, ha 
un vantaagio di 24 ore, ma la velocità delle sue navi è inferiore a quella 
delle navi inglesi. 

Comincia allora una caccia drammatica. L'ammiraglio francese, non 
potendo sfuggire alla flotta inglese, la elude per mezzo d'un falso di- 
spaccio, in cui era detto che la flotta francese faceva rotta per ritornare 
a Tolone: questo dispaccio fu spedito da un suo incrociatore, a nome 
d'un incrociatore inglese affondato per via, e col cifrario stesso del co- 
mando inglese, preso addosso ad un comandante britannico fatto prigio- 
niero. Perciò il dispaccio fu creduto, e la flotta inglese ritornò a Tolone, 
mentre la francese, che per effetto del giro impostogli dall’ avversario 
aveva dovuto rinunziare a riunirsi alla flotta russa, si dirige a tutto va- 
pore a Gibilterra con lo scopo di recarsi nella Manica a dar mano al- 


BIBLIOGRAFIA. 409 


l altra flotta. Sforza, per mezzo d'un sottomarino rimorchiato, la difesa 
mobile dello stretto, e prosegue il cammino. 

Ad incontrarla però muove dalla Manica un'altra flotta inglese. Ma 
intanto la Francia, dopo alcuni esperimenti, manda in aiuto alla perico- 
lante fiotta del Mediterraneo, una squadriglia di tre sottomarini, la quale 
riesce a mettere in tuga la flotta inglese, dopo avere affondato alcune 
delle sue navi più potenti. Così le forze navali francesi sono riunite, e 
la Manica è sgombra di navi inglesi. 

Anche in questa seconda fase della campagna i sottomarini dicono 
sempre l'ultima parola. 

Fra i tanti problemi però, che si riferiscono alla strategia marittima, 
sono messi in luce i seguenti, i quali sono d'una importanza capitale per 
la Francia : 

1° La mancanza d'un canale interoceanico, che permetta alle due 
flotte della Manica e del Mediterraneo di riunirsi al sicuro nell’ uno o 
nell’ altro mare ; 

2° La mancanza d’ omogeneita, e perciò l' inferiorità di velocità 
media delle navi francesi rispetto alle inglesi; 

3° La possibilità d'atfamare I’ Inghilterra sopprimendo, mediante 
arditi colpi, le sue relazioni commerciali con le sue colonie. 

Come si vede, l’autore con lo svolgimento delle sue idee si dimostra 
caldo e sincero apostolo della jeune école. 


s 
e e 


Rinunziando a fare una descrizione del sottomarino proposto dallo 
autore, perché ci porterebbe oltre i limiti d una pura recensione lette- 
raria, 6 tenendo in considerazione i molti dubbi espressi sul principio 
circa l'attendibilità di alcuni dati e di alcune scoperte a venire, non pos- 
siamo tuttavia passare sotto silenzio l'impressione che si riceve leggendo 
certe ritlessioni dell'autore sulle varie, sebbene supposte, operazioni dei 
sottomarini, che noi ridurremo alle seguenti per ordine cronologico : 

1° I sottomarini possono sorprendere le navi da guerra nemiche 
all’ ancora nei porti meglio difesi, spargendo la rovina e il terrore in una 
intiera flotta, in un’ intiero paese. Questa possibilità dipende dal raggio 
d'azione dei sottomarini e dalla natura delle ostruzioni dei porti e delle rade; 

2° Regolando l'altezza del percorso dei siluri secondo le circostanze, 
nessuna nave da guerra, ferma od in movimento, è al sicuro dal sotto- 
marino, dalla corazzata alla torpediniera. Nel più folto della battaglia una 
colonna d’acqua si alza d'improvviso e squarcia il bastimento, il quale 
cola a fondo più o meno presto, secondo che è munito o no di paratie 
stagne, ma irremissibilmente perduto, senz'aver nemmeno la consolazione 
di sparare un colpo contro il terribile nemico invisibile ; 
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3° La situazione d’una flotta bloccante, col solo sospetto della pre- 
senza dei sottomarini nemici, è del tutto intollerabile. Les « projecteurs — 
« scrive l’autore —, peuvent ils révéler a 800 on 1000 metres du bord 
« cette petite calotte émergeant quelques secondes seulement: non, car 
« c'est un point; et pourtant l'apparition courte et brusque de ce point, 
«c'est la derniére émersion du sous-marin: il prend son relèvement 
« final avant de se diriger a coup sûr sur le bâtiment condamné et à 
« partir de ce moment nul ne le voit plus, tout le monde le redoute, le 
« soupconne, le sent dans le voisinage. Nul ne sait ni d'où, ni quand il 
« arrivera, car le sous-marin choisit son heure. Même lorsqu'il est tran- 
« quillement en rade, laissant reposer son équipage, là-bas, il terrifie toute 
« une esquadre dans lattente angoissée de sa présence » : 

4° Fra le cose possibili è senza dubbio quanto I autore descrive 
nel cap. VIII. Una squadriglia di tre sottomarini, dopo avere affondato 
e disperso la scorta degl'incrociatori ed una parte d'un grosso convoglio, 
dirige il carico superstite in un porto francese. Un solo sottomarino si 
fece vedere per fare l'intimazione, e durante la traversata, moltiplican- 
dosi in varie direzioni, fece credere che ci fosse una squadriglia doppia. 
Questa finzione era del resto inutile. « Il erit pu mème, osserva giu- 
« stamente l'autore, se dispenser de l’escorter : docilement, les comman- 
« dants de ces bateaux de commerce, gens pacifiques e n'ayant d ail- 
« leurs qu’un faible équipage sans aucun armement, se fussent rendu à 
« Brest sans dévier d’un degré, s'ils en eussent recu l'ordre. Et ce n'est 
« pas une des moindres propriétés du sous-marin que celle-là. Un Im- 
« placable, c’est-à-dire un sous marin dou“ d’une vitesse moyenne en 
« immersion, qui aura capturé un batiment de commerce, n’aura qu'à lui 
« dire — Vous irez diriger vers tel port ; je vous surveille et je vous suis. 
« Ne depassez pas cette vitesse, ne vous écartez pas de cette route — 
« Et tranquillement il pourra se promener ailleurs. Il y a plus: que ce 
« bâtiment capturé rencontre, en se rendant au port indiqué, un vais- 
« seau de guerre de sa nation, il n’ aura mème pas l’ espoir d’être dé- 
«livré, d’ étre repris: il n'aura que la ressource de signaler au croiseur 
« la présence du sous-marin dans son voisinage, et le dit croiseur prendra 
« le large au plus vite sans demander son reste ». 


Ora, tutto questo fa pensare! 

Partendo anche dalla situazione attuale, dopo gli esperimenti fatti in 
Francia, nelle due Americhe, in Inghilterra, pur facendo astrazione dalla 
traversata tanto controversa del Gustavo Zédé da Tolone in Corsica, è 
assodato, è indiscutibile, che la velocità acquistata dai sottomarini non è 
più disprezzabile; che i difetti nell'abitabilità e nella stabilità del battello non 
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sono condizioni assolute per neutralizzarne l'impiego ; che la visibilità per 
mezzo del periscopio può essere migliorata di molto, sia con la perfezione 
dello strumento, sia elevandolo maggiormente sul livello del mare: che 
una grande quantità di tecnici, ufficiali di marina ed ingegneri, di tutte 
le nazioni hanno fede nell'efficacia di questi minuscoli pionieri delle fu- 
ture guerre marittime. 

Dopo questo, mi pare che lo studio della navigazione sottomarina meriti 
tutta la nostra attenzione: ma sarebbe insensato il limitarsi soltanto ad uno 
studio teorico, puramente platonico, trascurando di far quelle prove ed espe- 
rienze che sono necessarie come preparazione all attuazione, cioè alla 
fabbrica ed alla manovra di questi terribili strumenti di guerra. L'autore 
del libro preso in esame parte da un preconcetto sbagliato, inquanto 
ammette il disinteresse dell'Inghilterra per i sottomarini: l'opinione pub- 
blica invece e lo stesso governo inglese se ne sono in questi ultimi tempi 
occupati e preoccupati, e da questo unanime sentimento è scaturita l’ ul- 
tima esperienza del mese scorso, la quale ha accertato che l'Inghilterra 
possiede uno dei tipi più perfetti di sottomarino, se non pure il migliore. 

Ammesso pure che la velocità di questi piccoli battelli resti qual'è, 
è forse solamente una gara di velocità la guerra marittima? In tutte le 
circostanze sommariamente accennate dianzi, nei blocchi, nella scorta di 
convogli, entro gli stessi porti fortilicati, nelle battaglie di squadre, i sot- 
tomarini potranno sempre essere utilmente e facilmente impiegati. Co- 
noscendo con esattezza quasi matematica la via che un convoglio, od una 
flotta devono seguire, chi impedisce ad un pigmeo sottomarino di andare 
a porsi a suo agio, anche rimorchiato, ove sia il caso, attraverso quella 
linea, restandovi in agguato fino al passaggio della vittima ? Quale è il 
porto di guerra, il porto aperto, a cui si accosterà una flotta nemica, 
quando nelle sue acque scorazzi anche un solo battello sommergibile, spe- 
cialmente dopo il rimbombo delle prime distruzioni operate ? 

Oramai non è più tempo d'attendere che la perfezione ci fornisca gli 
ultimi risultati per nostro comodo e protitto. Se una guerra marittima 
ci cogliesse impreparati, noi, che non abbiamo quasi un porto al sicuro, 
non avremo tempo nè luogo da costruirli. 

Non so se il mio ragionamento tili; ma lo voglio esporre. Io sup- 
pongo che ciascuna delle grandi città marittime, come Genova, Livorno, 
Napoli, Palermo ecc., in uno slancio di patriottismo abbia fatto acquisto 
d'un sottomarino, un solo, e che questo in tempo di guerra se ne stia ad 
una rispettosa distanza dalla riva, a dieci o quindici miglia, spiando lop- 
portunità favorevole per isvelare la sua presenza. Se poi, invece di uno, 
ciascuna città ne avesse due, che si dessero il cambio ogni giorno, le 
cose andrebbero meglio. 

Ora io domando: qual è il bastimento da guerra, corazzata, o in- 
crociatore, atto a bombardare da lungi una città, che voglia e possa di- 
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simpegnare tale incarico in presenza di questo nemico invisibile? Un 
ardito comandante di nave non può far miracoli ; non può rischiare die- 
cine di milioni e parecchie centinaia di vite umane contro un nemico in- 
visibile, la cui perdita eventuale non vale un centesimo di quella d'una 
corazzata. 

Ma sia pure un'intiera flotta. È il caso di sacrificare uno, due, tre 
bastimenti da guerra, per il gusto di mandare alcune granate entro una 
città aperta alla distanza di parecchi chilometri? E in quale stato d'or- 
gasmo restano le navi intatte vedendo le consorelle sparire nell'abisso, 
aspettando il loro turno ?... Via! certe situazioni morali sorpassano i li- 
miti dell'eroismo, e questa da noi descritta è una della specie. 

Noi siamo profondamente convinti che la comparsa dei sottomarini 
cambierà radicalmente il concetto e lo svolgimento della guerra marit- 
tima per quanto si riferisce alla difesa costiera, almeno, perchè la mi- 
glior difesa delle coste consisterà d'oggi innanzi nell'azione, anche vir- 
tuale, di questi minuscoli congegni; e non possiamo che augurarci la 
ripresa seria di studi pratici e non interrotti, i quali valgano a mettere a 
posto una questione così importante, da cui potrà dipendere in gran parte 
la stessa vita della nazione. 


G. FAZIO. 


Trattato d’ idrografia del Capitano di fregata PASQUALE LEONARDI CAT- 
TOLICA. Genova, Istituto idrografico della R. Marina, 1902. 


Vi sono molti ufficiali della nostra marina da guerra, che pur non 
essendo ancora in età matura, ricordano con rincrescimento una epoca, 
non lontana, nella quale, chiamati ad eseguire lavori idrogratici non sa- 
pevano a quale santo votarsi per trovare in libri, pubblicati in italiano, 
elementi atti a completare il bagaglio, ahimè troppo scarso e talvolta 
anche di cattiva qualità, delle cognizioni ad essi impartite nelle scuole 
di marina, da persone che di lavori idrografici non s'erano mai occupate. 

Si spigolava, sino a circa venti anni fa, nei libri francesi quali quelli 
del Dubois, del Salneuve, e molto pure nella Guide du Marin ed era 
poi gran ventura se incaricati di risolvere problemi di alta geodesia si 
poteva avere per le mani il prezioso trattato di astronomia dello Chau- 
venet. E bensi vero che molti ignoravano, ed a torto, ch'esistevano anche 
in Italia trattati di geodesia quale quello dello Schiavoni, senza parlare 
dell'Amante e che pure era venuto già alla luce quel trattato di topo- 
grafia dell'ing. Erede, che ha servito a formare quasi tutti i nostri ope- 
ratori di geodesia pratica. 
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La conoscenza di tali libri era perd riservata ai soli iniziati, i quali 
sapevano anche trovare in qualche altro libro o memoria pubblicata, estera 
o nostrana, tutto quanto occorreva per eseguire | incarico ad essi affidato. 

Più tardi cominciarono a comparire libri pregevolissimi, sia riferen- 
tisi alla geodesia superiore che a quella inferiore, mentre le Istruzioni 
dell'Istituto Geografico Militare coordinavano, in norme pratiche, tutto 
quanto v'era di più recente in fatto di geodesia e di topografia. In pari 
tempo si andava sempre più perfezionando la costruzione degli istrumenti, 
ciò che contribuiva a sua volta a facilitare il compito degl’ ingegneri e 
degli operatori ed a renderne sempre più precisi e facili i lavori. 

Ma per parlare più specialmente dei lavori idrografici dirò che gli 
ufficiali che vi succedettero dal 1867 fino ad oggi, sotto la direzione di 
ufficiali superiori di alto valore scientifico, andavano man mano acqui- 
stando pratica e tramandandosi oltre le istruzioni ricevute, anche i nomi 
dei libri di testo ove attingere altre nozioni e perfino i piccoli segreti 
del mestiere. 

Mancava però sempre un libro nel quale fosse possibile di trovare 
raccolto tutto quanto può servire ad un idrografo, sia ch'egli fosse adibito 
a determinare ed a misurare gli elementi di una rete geodetica od un 
rilievo topografico, sia ch’ egli dovesse compiere il più umile, ma pur 
importantissimo compito dello scandagliatore, sia infine, ed è questo che 
occorreva principalmente di avere, quando tosse chiamato ad eseguire 
un rilievo valendosi degli istrumenti e dei mezzi di cui ordinariamente 
dispone una nave addetta alle ordinarie navigazioni. 

L'idea di pubblicare un Trattato d' idrografia, non può essere quindi 
accolta che con plauso dagli ufficiali di marina, tanto più che chi si è 
proposto tale compito è l’attuale Direttore del nostro Istituto idrografico; 
il quale, lavoratore instancabile, con la competenza che lo distingue, sia 
nel campo teorico che in quello pratico, ha già fatto venir fuori, in ni- 
tidissima edizione, la Parte prima del suo trattato, che intitola Nozioni 
di geodesia e topografia. In essa l’autore ad una sintetica e completa 
esposizione delle cognizioni occorrenti all Idrografo per la esecuzione di 
lavori geodetici e topografici, fa precedere una estesa e pregevole de- 
scrizione degli strumenti i più recenti. 

La introduzione della parte 1° del libro, intesa ad esporre un quadro 
sintetico delle operazioni principali da affettuarsi per la costruzione di una 
carta nautica, rappresenta per il lettore un programma nettamente de- 
delineato di tutto quanto l'autore ci promette. 

E bisogna convenire che la parte 1* per la chiarezza della esposizione, 
per la esattezza, peril linguaggio tecnico e per la disposizione e varietà 
dei tipi di calcolo, fa desiderare che non sia lontana la pubblicazione della 
parte 2*, che è poi quella che sarà di più frequente consultata dagli uf- 
ticiali di marina, perchè considera le operazioni idrografiche propriamente 
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dette; quelle cioè che un ufficiale può esser chiamato da un momento al- 
l'altro ed eseguire coi soli ordinari mezzi di bordo. Mi sia poi permesso 
di esporre un modesto desiderio circa la pubblicazione della parte 2*. In 
essa l'autore dovrebbe trovare il modo di introdurre, a guisa di appen- 
dice, un sunto esclusivamente pratico del modo come si compiono le prin- 
cipali operazioni idrografiche coi mezzi di bordo. Insomma un appendice 
tale potrebbe essere intesa ed applicata anche da persone appena iniziate 
nelle scienze matematiche, come se ne trovano tante fra gli uomini di 
mare. 

Ritornano in ultimo alla parte già pubblicata del trattato, mi piace 
richiamare ancora una volta l'attenzione su tutta la parte che si occupa 
della teoria e descrizione degl'istrumenti, che trovo una delle più chiare 
e più complete del genere. La parte teorica si ferma appunto a quella 
che più necessita nel campo pratico, mentre per la descrizione degl'istru- 
menti goniometrici passa dal teodolite al tacheometro ed alla tavoletta 
pretoriana; dal circolo a riflessione al sestante tascabile; per gl'istrumenti 
longinetrici troviamo oltre i cannocchiali stadia e cannocchiale anallatico 
anche quelli per misure dirette dall’apparato Bessel alla catena metrica. 
Seguono i mareografi, segnali, elioscopi, ecc... 

Concludendo, dirò che a lavoro completo si può fin da ora ritenere 
che l’idrograti avranno alla fine anch'essi il loro vade-mecum. 


À. A. 


Vocabolario nautico italiano, con le voci corrispondenti in francese, 
spagnolo, portoghese, latino, greco, inglese, tedesco — CORAZZINI 
DI BULCIANO comm. prof. F. (T. I e 11. Torino, tipografia degli 
Artigianelli, 1900-1901). 


Opera di lunga lena, di studii vari e protondi, di pazienza oculata e 
perseverante, è questa del Corazzini. Per chi sa di quale coltura sia for- 
nito l'A. e di quale tenacia di propositi egli sappia far uso, compren- 
derà che se il lavoro è arduo, chi vi si è accinto ha molti requisiti per 
riuscire a buon fine. | 

La necessità d'un'opera si fatta era generaliaente sentita, e ben a 
ragione l'A. tributa lodi al Ministero della marina che ne prese l'inizia- 
tiva, a S. A. R. il Principe Tommaso di Savoia, mecenate di ogni opera che 
torni in onore della nostra marina, agli ammiragli Bettolo e Palumbo che 
da Ministri di quel dicastero vollero che l'opera fosse intrapresa. L'A. non 
manca di fare altresi i nomi dei collaboratori che gli prestarono valevole 
aiuto da ogni parte d'Italia; ed è un elenco lungo e confortante, perchè 
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dimostra quanti siano nel nostro paese ad interessarsi agli studi marina- 
reschi: è, direi, quasi la rivelazione di un risveglio benefico che va fo- 
mentato ed accresciuto, giacchè un paese come il nostro che tante glorie 
ripete dal mare e tanti beneficii se ne ripromette, deve sentire come un 
dovere patriottico, come un bisogno nazionale il circondare di ogni cura, 
di ogni simpatia quanto può tornare ad onore e ad incremento della no- 
stra marineria. 

Ma che cosa è, e che cosa vuol essere questo vocabolario nautico? 
in che si distingue dagli altri consimili, e in che li avanza? a quale 
utilità pratica s'inspira, e in che modo vi riesce? 

Il materiale che lo costituisce fu raccolto da fonti edite ed inedite, 
da vocabolari nostrani e stranieri, da scrittori greci e latini, ‘da autori 
moderni di ogni paese che abbia attinenza col mare: dal lato dunque 
della metodologia, per quanto riguarda la preparazione scientifica delle 
tunti, la base è larga e giustamente impostata. Inoltre, il linguaggio nau- 
tico greco, latino e medioevale fu nuovamente interpretato, e quasi sem- 
pre con felice esito, sia pei progressi della filologia, sia per la compe- 
tenza dell'A. nelle lingue classiche, sia per la cooperazione di valenti ti- 
lologi. Il confronto con le lingue straniere riuscì utile e diede buoni ri- 
sultati, in quanto pose in chiaro il signiticato etimologico di molti vo- 
caboli finora di dubbia interpretazione ; e ancora perchè dal confronto ri- 
sulta il passaggio della preminenza marittima dall un popolo all altro, 
per la traccia più evidente che il linguaggio di essi lasciò negli usi e nei 
costumi della marina. 

Con questi concetti emana evidente l'intenzione del A. di voler fare 
cosa nuova, o quasi, tanto dal lato scientifico, quanto dall'altro patriottico 
ed utile. 

Pel primo, è garanzia di sicura riuscita la via tracciata, benchè sia 
risaputo che lavori di simil genere invecchino presto per le nuove inter- 
pretazioni filologiche, per le scoperte archeologiche, pei neologismi delle 
scienze applicate agli usi ed ai bisogni della vita giornaliera Pel secondo, 
la nostra lingua nantica che nei vocabolari stranieri è trascurata, o con- 
fusa, o confinata in coda, è, a buon diritto, messa a capo delle altre. Ciò 
era necessario, trattandosi d'un dizionario pensato e pubblicato in Italia, 
da un italiano; ma più ancora rendeva indispensabile tale necessità il pas- 
sato glorioso che il nostro paese ebbe nei fasti del mare, nei quali gl'I- 
taliani turon maestri agli altri popoli marittimi nel medioevo, per quanto 
al mare si riconnette : scoverte, colonizzazione, commerci, industrie... 

Accennato a queste due peculiari qualità dell'opera del Corazzini: la 
base scientifica su cui poggia, e il sentimento patriottico che l'anima, re- 
sta a dire dell'utilità. 

L'entità dell'utile non può risultare che da un esame di confronto, 
per quanto i contronti sian sempre spiacevoli ed irti di pericoli. 
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Il dizionario nautico che tiene tuttora il campo e gode di meritata 
fama, è quello del compianto e venerato P. A. Guglielmotti. Rapportan- 
doci al tempo in cui il Guglielmotti scrisse, ai precedenti che trovò, ai 
mezzi scientitici di cui poteva disporre, l’opera sua appare ognora com- 
mendevole come utile e sicura fonte di consultazione. Ma, oltre che il 
materiale scientitico siasi accresciuto in modo considerevole in questi ul- 
timi anni, è da ricordare anche che il Guglielmotti volle far opera cir- 
coscritta in determinati confini, e perciò limitato è il campo delle ricerche 
che egli offre. 

Il Corazzini lo avanza per una più larga (forse troppo larga) base 
d'investigazioni, si che il suo lavoro sta a quello del Guglielmotti, come 
il vocabolario all'enciclopedia. Perchè infatti, e per la mole principalmente, 
più che un dizionario questo del Corazzini è una enciclopedia nautica: 
basta dire che, coi due primi volumi, che quasi raggiungono le mille pa- 
gine, si è appena giunti alla parola Cymba. 

L'utilità, dalla parte del lavoro compiuto, è manitesta ; e si appalesa 
anche superiore a quella dei lavori consimili ma anteriori, sia perchè è 
nell’indole e nella essenza stessa di simil fatta di studii di avvantaggiarsi 
dei lavori precedenti, sia perchè da un lavoratore perseverante come il 
Corazzini era da aspettarsi cosa che abbondasse piuttosto che difettasse 
in ricchezza. 

Nè io dirò che, in questo caso, l'ottimo sia nemico del buono; giac- 
chè, riconosciuta la necessità di raccogliere quante voci fosse possibile 
sulla marineria, non sarà poi più agevole e spedito trarre da questo e- 
norme ammasso di materiale dei dizionarii speciali e più alla mano? 

E da augurarsi che l'A. porti a termine l’opera cominciata. 

E l'augurio è tanto più sincero e spontaneo, in quanto che, essendo 
insospettato di compiacenza, vuol essere un omaggio al forte e instan- 
cabile lavoratore. 


F. POMETTI. 


Le grandi vie di comunicazione di MoLLI G. (Torino, Bocca L. 4). 


Nel 1893, Giorgio Molli, più conosciuto nel mondo giornalistico col 
pseudonimo di « Ex Marinaio », affermava ed illustrava le sue svariate 
e profonde conoscenze sulla navigazione marittima colla pubblicazione di 
un libro modesto ma eccellente sulla Marina postale. 

Ed ora eccolo tornare in campo con un’opera molto più poderosa 
che egli intitola delle « Grandi vie di comunicazioni » ma che è tutta una 
glorificazione delle vie di acqua e della navigazione fluviale e marittima. 
Specialmente il capitolo I. Ll rilievo terrestre e l'economia dei trasporti, 
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che è parso a me il più bello dell'opera, l'Autore esponendo con una 
sintesi vigorosa e brillante i rapporti fra la configurazione naturale dei 
paesi e gli sforzi delle popolazioni di quelli per porsi in comunicazione 
fra di loro, è tutto un inno alla moderna navigazione marittima. « Una 
gran nave moderna, egli dice, può trasportare, colla velocità di almeno 
350 km. al giorno 10000 tonn. di merci, impiegando in tutto una cin- 
quant'na d'uomini. Per (il trasporto ferroviario di quelle 10 000 tonn. in 
pianura, sono necessari circa 20 treni con 1000 vagoni e 150 uomini, 
oltre il personale delle stazioni e ben difficilmente si potrebbe avere la 
media di 350 km. al giorno; in terreno) accidentato bisogna almeno raddop- 
piare, se non il numero dei vagoni, certo quello dei treni e quindi il 
personale ed il tempo relativo. Per un trasporto a carri in perfetta pianura, 
siamo alla fantastica colonna di almeno 5000 carri, trascinati da 10000 
cavalli con 5000 conducenti; e il percorso di 350 km. richiederebbe 15 
giorni di marcia: in terreno accidentato bisogna raddoppiare di numero 
carri, cavalli e conducenti. Ma ciò suppone delle buone strade. Se quelle 
10 000 tonn. dovessero essere trasportate a dorso di cammello e per strade 
primitive, quali sono quelle d'Oriente, richiederebbero la formazione d'una 
carovana di circa 50 000 conduttori. La marcia d'un esercito! 

Ebbene, nei grandi porti moderni non sono rari gli approdi di navi 
con perfino 18 000 tonn. di merci nel loro grembo: Del resto, la portata 
media delle navi, oggi, è di circa 3000 tonn. ed un porto lo si dice di 
qualche importanza quando ha un traffico quotidiano che supera almeno 
le 20 000 tonn. ». 

Nei 7 capitoli successivi il Molli traccia a grandi linee lo sviluppo 
delle vie e dei mezzi di comunicazione e di trasporto dalle prime epoche 
storiche, alla navigazione fenicia e greca del Mediterraneo, all'avvento di 
Roma e dell'impero Romano, alla caduta di questo e al sorgere e svilupparsi 
delle città marinare italiane e dei loro rapporti col Levante, al periodo 
commerciale eroico determinato dalle scoperte di Cristoforo Colombo e 
di Vasco di Gama e venendo fino al blocco continentale ed all’ apogeo 
della navigazione veliera, cha ha acconipagnato e seguito quella follia 
economica di Napoleone. 

Ma poco dopo ecco apparire e svilupparsi la nave a vapore d'onde 
quella lotta formidabile fra i piroscafi e i velieri di cui l'Autore ci rac- 
conta in un capitolo successivo le interessanti vicende. 

Ma la vittoria rimane ben presto al vapore il quale la conferma e 
la consolida colla specializzazione del materiale e colla divisione del lavoro. 

E le comunicazioni marittime diventando sempre più attive, più rapide, 
più intense, si accresce straordinariamente il movimento dei porti, e, 
quando l'ingrandimento di essi è subito proporzionato a quell’ aumento, 
si ba il fenomeno, ora tanto comune, del congested traffic. 

Un altro coefficente d'aumento nel traftico marittimo viene portato 
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dall'aumento della navigazione interna sui fiumi, sui laghi e sui canali, 
aumento che l’A. sviscera ed illustra non solo per quanto riguarda le con- 
quiste per il passato, ma ben anco per ciò che si riferisce ai progetti 
per il futuro. 

Ma intanto, fino dal secondo quarto del secolo XIX sono scese in 
campo anche le ferrovie, e il Molli, dopo di averle esaminate nelle loro 
origini e nel loro sviluppo quali complemento della navigazione, descrive 
le grandi linee ferroviarie intercontinentali (o meglio trascontinentali), 
siano esse costruite, oppure in via di costruzione, o solamente allo stato 
di progetto, mettendone in evidenza i risultati ottenuti, o probabili. 

Ma le comunicazioni di terra hanno solamente importanza comple- 
mentare, anzi la terra dev'essere soppressa le quante volte essa costituisca 
un ostacolo alle più importanti e principali comunicazioni marittime. Di 
qui i tagli degli istmi quali già eseguiti e quali ancora in progetto, di cui ci 
intrattiene a lungo l'A. per tornare poi a discorrere dei grandi coefficienti 
della navigazione e del commercio marittimo come sono la concorrenza 
ad oltranza, le colonie, l'emigrazione, i nuovi mercati, le linee sovven- 
zionate, il carbon fossile. 

Il discorso del carbone porta l'A. naturalmente, per forza di antitesi, 
a discorrere della vela, dimostrando come essa non sia destinata a mo- 
rire così presto come si prevedeva per lo passato, poichè anzi il veliero 
gigante e il veliero cisterna, che rappresentano altrettante conquiste di 
questi ultimi anni, le hanno aperto nuovi e promettenti orizzonti di fe- 
conda attività. 

Infine l'autore passa ad esaminare le condizioni particolari dell’Italia 
rispetto alla navigazione interna, alla marina mercantile ed alla naviga- 
zione marittima. Qualche cosa si è fatto, ma molto ancora rimane a fare. 
Si illudono coloro i quali credono che il così detto cardone dianco di cui 
si è cominciato ora lo sfruttamento col trasporto dell'energia elettrica a 
distanza, possa compensare la nostra assoluta deficenza di carbone nero. 
Un vero e forte integramento delle nostre deficenti energie economiche 
noi dobbiamo chiederlo al mare e allo sviluppo delle comunicazioni so- 
pra di esse e della nostra marina mercantile, questa e quelle ancora tanto 
insignificanti. 

E termina così: Sul mare c’è posto per tutti i volenti ed i corag- 
giosi; la giacitura geografica, la tradizione storica chiamano il no- 
stro paese a compiere 1 suoi destini sul mare. 


PRIMO LANZONI. 
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Osservazioni sulla pretesa grandezza marittima de;li Spartani di A. 
SOLARI. — Messina, tip. della Rivista di Storia Antica, 1900. 


Il giovane ed erudito professore del ginnasio di Livorno ha voluto 
provare con quest'opuscolo che gli Spartani non ebbero mai una potenza 
marittima, neppur dopo la battaglia di Egospotamo, quando tolte ad 
Atene tutte le navi, chiusi i porti ateniesi, abbattute le Lunghe Mura 
e le fortificazioni del Pireo, le si volle toglier financo la possibilità di un 
riagimento. | 

Il prof. Solari premette alla sua dissertazione i brani delle fonti più 
autorevoli, Tucidide, Senofonte e Diodoro Siculo, dai quali pud dedursi 
che gli Spartani furono deboli in mare e non atti a divenir potenza ma- 
rittima, anche quando, finita col loro trionfo la gran guerra del Pelopon- 
neso, la stirpe dorica signoreggi sulle altre schiatte elleniche , preval- 
sero i principi della politica oligarchica, e gli armosti Spartani ammini- 
strarono le città che già avevano fatto parte della lega Ateniese. I passi 
riportati nel testo greco si riteriscono agli anni 480-37/ av. l'E. V., ed 
accennano alle battaglie dell’Artemisio e di Salamina, a Pausania nell'El- 
lesponto, ai preparativi per la guerra di Sparta contro Atene (principio 
della guerra del Peloponneso), ai combattimenti presso Rio nel golfo 
Crisseo, all'invio di soccorsi a Mitilene; all'armata Spartana a Corcira, ai 
fatti di Pilo e di Sfacteria, ai preparativi per la guerra di Decelea, all’ar- 
mata Spartana nell’Egeo, alle battaglie di Eretria, del capo Cinossema, 
di Cizico, di Nozio, delle Arginuse e di Esospotamo, alla parte presa dai 
Greci nella spedizione di Ciro Minore, e finalmente alla nuova lotta fra 
Sparta ed Atene che ne segui ed ai vari fatti sino all'assedio di Corcira. 


Nella storia Greca il periodo nel quale gli Spartani attendono a cose 
navali dura circa un secolo e mezzo; ma negli anni stessi più attivi di 
questa preponderanza, quegli che seguono alla battaglia di Egospotamos, 
la celebre Repubblica Dorica non sa studiarsi di render quella potenza 
duratura ed efficace. Non ha armata propria nè sì cura di averla, e si 
giova sempre di navi procurate dagli alleati ellenici, dagli Stati stranieri 
e dai paesi che ne dipendevano, più ricchi di Sparta per numero di 
navi. Essa poi in tutte le imprese navali nelle quali prese parte, non 
ebbe che un numero assai scarso di navi: con 10, sopra un'armata di 
circa 280, la troviamo all'Artemisio ; con 16 a Salamina dove la flotta 
totale ne aveva 380, e 10 ne mise in mare nella battaglia delle Arginuse. 

Sparta, inoltre, non aveva proprii arsenali, ma le poche navi che 
metteva in mare erano costruite altrove, come attestano principalmente 
Senotonte e Tucidide, per tacere di altri autori. Manchevoli di mezzi 
per sostenere le imprese navali, gli Spartani spesso se non sovvenuti 
dall’oro della Persia, e con poco loro onore, come possono mostrare i 
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trattati conclusi coi Satrapi Tissaferne e Farnabazo, avrebbero dovuto 
desistere da quelle. 

E quando, dopo aver ottenuta l'egemonia della Grecia tentò di acqui- 
starla sull'Asia, e la Persia perciò gelosa di lei, se ne distaccò, procu- 
rando giovare agli interessi di Atene, si conobbe allora come Sparta, 
abbandonata a se stessa, non fosse fatta per acquistar preponderanza sul 
mare ; non avesse insomma attitudine a divenire potenza marittima. Non 
sono certamente gloriose e splendide le imprese degli Spartani Timbro- 
ne e Dercillida, sebbene questi impedisca i progressi dei Persiani sulle 
colonie greche ; e fuor che per terra e per opera di Lisandro e di Age- 
silao, Sparta non riporta vittorie. Per mare poi, e ciò, come giustamente 
osserva il prof. Solari, mostra quanto fosse labile ed effimera la potenza 
marittima degli Spartani senza gli aiuti della Persia, le sopraggiungono 
i più gravi disastri. Nell'anno 395 av. l'E. V., l'ateniese Conone , colle 
navi persiane comandate da Farnabazo al quale si era collegato, vin- 
ceva sull’armata Spartana la battaglia di Gnido, ove le navi Spartane 
furono o distrutte o prese dai nemici, e Pisandro che ne era il navarca, 
morì. In conseguenza di questa vittoria veniva distrutto quel simulacro 
di egemonia marittima che la repubblica di Licurgo aveva acquistato 
sul mare. Conone caccia gli armosti Spartani da tutte le città della 
costa asiatica e dalle isole, e Ificrate, Cabria e Trasibulo con nuove im- 
prese marittime risollevano la grandezza marittima di Atene. Sparta co- 
nosceva allora di essere così impotente a prevaler sulla Grecia senza 
l'aiuto persiano, che stringeva col grande Impero l'ignominioso trattato 
chiamato di Antalcida. 

Ma potè Sparta, nell'insufticienza dei mezzi materiali marittimi, sup- 
plire in qualche modo ponendo a capo uomini provetti nell'arte navale, 
periti nella tattica marinaresca, in modo che pur in mezzo alla disparità 
degli elementi onde la flotta era stata raccolta, fossero capaci di far da 
se, far bene, e dirigere come sarebbe stato opportuno ? 

Anche a questa domanda il prot. Solari crede dover rispondere nega- 
tivamente, poichè di grandi navarchi, veramente maestri e donni nelle 
cose navali, Sparta difettò, e lo stesso Lisandro tu più energico per ac- 
cortezza e prudenza che per abilità marinaresca : e ad astuzia, più che 
ad abile e sapiente manovra navale, furono dovute le sue famose vitto- 
rie di Nozio o di Egospotamo (Cfr. Solari, p. 18). E se ad alcuni na- 
varchi Sparta stessa tolse il comando marittimo, se gli efori nominarono 
alcuni séuÿovao:, perchè fossero di ainto e di consiglio ai navarchi nelle 
possibili occorrenze, ciò è documento da una parte dell’ inettitudine dei 
navarchi stessi, riconosciuta e confessata dalla stessa Sparta, dalr altra 
della scarsa fiducia che spesso la Repubblica mostrava di aver in essi, 
ai quali poneva a fianco un consiglio di uomini atti ad impedire i mali 
che dalla loro inettitudine sarebbero potuti derivare (Cfr. Solari, p. 21). 
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Dopo aver provato (pag. 21 e seg.) come gli stessi navarchi che 
dettero la vita in pro della patria, quali Mindaro morto alla battaglia di 
Cinossema vinta su lui dalle navi ateniesi comandate da Trasillo, e Cal- 
licratida, per colpa del quale principalmente, gli Spartani furono sconfitti 
alle Arginuse, rendessero più difticili le condizioni dell’armata cui erano 
preposti e quelle della stessa Sparta, il prot. Solari viene a rivolgere la 
sua attenzione sull'equipaggio che Sparta ordinava per le imprese di mare. 

Tale equipaggio corrispondeva in generale alle condizioni d'insuffi- 
cienza per le quali la potenza marittima di Sparta fu piuttosto un fatus 
vocis, che una realtà vera e propria. Poco atti gli strateghi , mancante 
a Sparta la vera e propria flotta, era naturale che facesse difetto altresi 
un vero e organico corpo militare marittimo. « E non poteva essere altri- 
menti, risultando l'armata Spartana di tante flotte parziali, quanti erano 
gli aiuti che le venivano mandati, di fronte ai quali, non raramente, 
Sparta appariva fra le più piccole città che ambissero al nome di potenza 
navale » (Solari, p. 24). I Siciliani, principalmente e per tempo più lungo, 
i Corinzi, i Megaresi, quei di Sicione, di Pellene, di Elide, d'Ambracia, di 
Leucade, d'Arcadia, di Trezene, di Epidaruo e di Ermione ; e poi, quan- 
do Tissaferne, d'accordo col Re di Persia, strinse amicizia cogli Spartani, 
anche l’ Oriente, furono quelli che fornirono gli elementi a quest armata 
raccogliticcia della repubblica Dorica. 

Non è strano quindi, come osserva il prof. Solari, se con tale armata 
noi vediamo gli Spartani nelle ordinanze tattiche delle battaglie occu- 
pare un piccolo posto, e la moltitudine degli alleati impossessarsi di tutta 
la posizione, mentre di fronte va stendendosi la flotta ateniese, tale di 
nome ed anche di fatto. Alle Arginuse le due potenze si trovano di 
fronte l'una all'altra con forze quasi uguali; e pur qual differenza fra 
loro! L'armata ateniese era composta quasi solamente di Ateniesi, men- 
tre la Spartana non aveva che dieci navi proprio Spartane; il resto era 
un insieme di gente varia come mostra il prospetto di raffronto che il 
Solari riporta a p. 26, ricavandolo da Senofonte e da Diodoro Siculo. 

Con un'armata di questo genere e così raccozzata, non era possibile 
che Sparta avesse nel suo equipaggio vera e propria disciplina, spirito 
di abnegazione, entusiasmo, come invece si trovano di frequente negli 
Ateniesi. Ecco perchè lindisciplinatezza della flotta Spartana è non di 
rado ricordata; e specialmente a tempo del navarca Callicratida (Cir. p. 
26-27), e della rielezione non legale di Lisandro come navarca; e il sor- 
dido interesse, molto più che il sentimento del dovere si fa di frequente 
manifesto nell'equipaggio Spartano. 


Sicchè per tutte queste ragioni Sparta non ebbe alcun ragionevole 
fondamento di pretender l'egemonia sul mare e prender in questo il luo- 
go di Atene; nè per quanto facesse potè mai conseguirlo, perchè le 
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mancavano tutte le attitudini e i mezzi a cid. Quindi non è tanto il caso 
di parlar di egemonia marittima, quanto di preponderanza di Sparta, così 
generalmente considerata, sulle cose della Grecia, preponderanza che fece 
apparir la sua azione navale, per dir così, più importante di quello che 
veramente non sia stata. Ed a ciò contribuì ancora, come nota il Solari, 
ed in parte notevolissima, l'oro della Persia « che si versò in gran quan- 
tità nelle mani di Sparta, per cui si potè e procurar navi e mantener 
l'armata ; e con esso va tenuto conto dei Symmachoi o alleati di Sparta 
e dall'altro lato della defezione di quelli di Atene, che dopo il 412 av. 
C., ricorsero a Sparta come a protettrice; ed infine, delle condizioni stesse 
economiche e politiche e sociali di Atene che agevolarono a Sparta la 
conquista del primato » finchè la Persia in seguito alla politica sua ed 
anche forse alle massime di Alcibiade le mantenne il suo favore che 
accordò poi ad Atene. Perduto questo Sparta ebbe a soffrire la disfatta 
di Cnido e la perdita dell'effimera egemonia. 

Questo è il succo dell’ opuscolo del prof. Solari, condotto con buon 
metodo, onde ne parlarono con lode il Bollettino di filologia classica, la 
Cultura, e l'autorevolissima Wochen Schrift für Klassischen Philologie 
(15 Mai 1901) la quale giustamente osservò che la monografia del So- 
lari per quanto non presenti cose molto nuove, tuttavia ein gutes Bild 
von der angeblichen Seemacht der Spartaner giebt. 


P. Vico. 


Il mare nella vita economica, conferenza di ENRICO BARONE, tenente 
colonnello di stato maggiore (estratto dalla Riforma Sociale, To- 
rino, Roux e Viarengo, 1902). 


Questa conferenza del tenente-colonnello Barone, nome chiaro fra i 
cultori della scienza militare per apprezzati scritti sulla storia delle guerre 
napoleoniche, ' è una prova della mirabile versatilità dell'ingegno italiano 
e della diffussione della cultura fra i nostri ufficiali. 


* Diamo un elenco di alcune pubblicazioni del T. C. Barone: « Come ope- 
rano i grandi eserciti »; « Studi sulla condotta della guerra» in venti volumi, 
di cui finora sono usciti sei, sulle campagne del 1806, del 1814, del 1866 in 
Boemia; « I grandi capitani (Alessandro, Annibale, Cesare, Gustavo, Adolfo, 
Turenna, il P. Eugenio, Federico); « Studi sul 1813 e sul 1815 »; « Strategia »; 
« Cooperazione strategica e tattica fra esercito e fiotta » (queste tre ultime 
opere sono in corso di stampa); Scritti economici, fra i quali gli Studi sulla 
distribuzione : Scritti tecnici (Il fuoco di fucileria, Verità vecchie e paradossi 
nuovi); Conferenze (L'espansione coloniale dell'Italia nell’ America Latina; Lo 
spirito pubblico nella guerra). 
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Un soldato che tratti di argomenti economici, non è cosa nuova, per 
noi italiani. Nel secolo scorso, Gaetano Filangieri, negli ozi della caserma, 
scriveva la « Scienza della legislazione », ed il marchese Palmieri, quegli 
che si ebbe gli elogi di Re Federico di Prussia per le sue lezioni sul- 
l'« Arte della guerra », additava i rimedi per far rifiorire il commercio 
e dar la « pubblica felicità » al reame di Napoli. In tempi più vicini, 
Nicola Marselli, con meravigliosa nitidezza di idee, con largo corredo di 
critica, univa la profonda conoscenza dell’arte militare allo studio dei pro- 
blemi economici e politici dei giorni nostri. 

Il tenente-colonnello Barone continua la buona scuola dei nostri mag- 
giori. Egli, parlando a Gaeta, in quella città che serba tante memorie 
degli antichi tempi delle città marinare, ove nacquero e vivono tuttora 
arditi marini che, nei giorni prosperi della marina a vela, seppero com- 
petere con le loro navi armate da gente del luogo i traffici alle marine 
d’ Inghilterra e di Francia, disse delle condizioni attuali del commercio 
marittimo, in forma facile che dimostra lungo studio e grande amore per 
le discipline economiche, fece notare i legami che uniscono |’ industria 
del mare alle altre industrie, accennò alla grande importanza che ha per 
l'Italia il problema dell'emigrazione, e tracciò le linee di una saggia po- 
litica che possa permettere nello stesso tempo un beninteso regime per 
la marina mercantile e per le industrie della nuova Italia, che egli ha 
augurato con parole calde ed inspirate. 

Che molti leggano e meditino la conferenza del tenente-colonnello 
Barone; è il caso di ripetere a proposito di essa il detto dei padri nostri: 
coloro che non sanno, apprenderanno, coloro che sanno ricorderanno. 
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LA DIFESA DI GENOVA 


Il mese scorso abbiamo assistito ad una discussione militare nei gior- 
nali politici, interessante per l'argomento, confusa per il trattamento, ad 
ogni modo tale che merita di non essere passata sotto silenzio. Cerche- 
remo di esporla con un cert’ordine, esaminarla sotto i principali rapporti 
e venire ad una conclusione. 

Si tratta della difesa di Genova. Diede origine al'a discussione un 
articolo della Deutsche Rundschau, che, ripetendo in tedesco cose più o 
meno discutibili, ma già stampate in italiano un centinaio di volte, mise 
sottosopra il nostro giornalismo, come se avesse scoperto grandi novità. 

Che cosa disse quel periodico ? 

Disse che Genova non ha dalle sue fortiticazionoi difesa sufficiente 
contro un bombardamento da mare, nè potrebbe averla (per quante altre 
fortificazioni si facciano) se non da una flotta adeguata all’avversaria. 

Quest'affermazione non è per I Italia una novità, e non avrebbe do- 
vuto fare l effetto di una scoperta, se non fosse che gl’ italiani dormono 
volentieri sui loro pericoli, finchè gli stranieri non li sveglino. 

Dopo la sveglia della Rundschau, fu dissotterrato e riportato in vari 
giornali il seguente brano di un opuscolo del tenente generale Sironi : 
« Colla portata delle attuali artiglierie il sistema fortiticatorio di Genova 
«non sarebbe veramente sufficiente ; perchè da molti punti, sia dal lato 
« del Bisagno che da quello della Polcevera, si potrebbe battere eflica- 
« cemente le opere della piazza. Nondimeno Genova, quando non abbia 
«a temere dal lato di mare, è capace, anche come si trova attualmente, 
« di molta resistenza ». 

A tale citazione noi possiamo aggiungerne un'altra : quella non meno 
autorevole del tenente generale A. Ricci il quale chiamava Genova « un 
« colosso dai piedi di argilla, rappresentati dalla sua fronte verso il mare ». 
Siffatta espressione trovasi ne’ suoi scritti, e l'abbiamo sentita più volte 
dalla sua bocca nelle sue lezioni alla scuola di guerra. 

Per compire la triade citeremo un terzo: il tenente generale B. Ve- 
roggio, che scrisge appositamente un libro intitolato: Genova e i bom- 
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bardamenti da mare, per dimostrare con un'infinità di argomenti, che 
da un bombardamento da mare Genova non è difendibile. 

Ricci, Sironi e Veroggio, d'accordo su questo punto, costituiscono una 
vera autorità in materia. I due primi fecero quasi tutta la loro carriera 
nel corpo di stato maggiore, furono maestri di centinaia di ufficiali, e, per 
vari anni, comandanti in seconda, del detto corpo; il terzo fece la sua 
carriera nel Genio, perciò le fortificazioni erano la sua partita, e cono- 
sceva a menadito quelle di Genova. 

Non citiamo ufficiali di marina, perchè taluno potrebbe crederli na- 
turalmente portati ad esagerare l'efficacia delle loro armi; d'altronde i 
lettori della Rivista Marittima li conoscono abbastanza, e qui vogliamo 
soltanto dimostrare che l'affermazione del periodico tedesco non era, o 
almeno non avrebbe dovuto essere per gli italiani una novità. 


Andiamo avanti. Ammessa dalla Rundschau, benchè da essa non di- 
mostrata, lindifendibilita di Genova da un bombardamento, ed aggiun- 
tavi quella (che non occorre dimostrare) di Livorno, Napoli e Palermo, 
detto periodico accenna alle conseguenze morali, politiche, e quindi anche 
militari, che la rovina di una di queste città e il pericolo (reso evidente) 
delle altre, produrrebbero in Italia: « Chi conosce per poco l'indole degli 
« italiani, immaginerà quale effetto avrebbe su di essi il bombardamento 
« di un sola di tali grandi città. Una guerra con simili contingenze do- 
« vrebbe subito essere troncata, quando non si voglia l'esplosione di un 
« moto rivoluzionario, che sciolga ogni ordinamento di governo, o almeno 
« paralizzi completamente la potenza militare del paese ». 

Questo apprezzamento, forse troppo reciso, espresso da stranieri ed 
applicato esclusivamente all Italia, fu dagli scrittori nostri preso per 
un'offesa, benchè tale non fosse nelle intenzioni del periodico tedesco, 
il cui articolo, in complesso, è improntato a benevolenza verso I Italia. 
Alcuni risposero aspramente, altri diedero risposte spartane, che noi am- 
miriamo, ma che certo hanno fatto sorridere gli scrittori stranieri. 

Ad ogni modo neppure questo giudizio è nnovo. Fu espresso in ter- 
mini simili da scrittori italiani molto prima e più autorevolmente, che 
da quelli della Rundschau. Per citarne un solo diremo che nel Proble- 
ma marittimo d' Italia, del comandante Bonamico, ! si legge: 

« Il bombardamento delle città marittime indifese costituisce per l'Italia 
«una offesa, che, date le condizioni della coscienza nazionale, potrebbe 
« provocare la soluzione del contlitto ». Nel libro poi di Argus La guerra 


‘Spezia, 1899. 
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del 190..., vi è un capitolo sul bombardamento di Napoli da far venire 
la pelle d'oca anche ad una statua di marmo. 

Qui taluno forse dirà : a noi non importa molto sapere se questo giu- 
dizio sia vecchio o nuovo; ma piuttosto vorremmo conoscere se lo cre- 
dete fondato o infondato. 

Ecco: l argomento è scabroso, e, involgendo questioni di apprez- 
zamento, non si può venire a conclusioni indiscutibili. Noi lo tratteremo 
brevemente, da un punto di vista generale, mettendo in rilievo uno dei 
caratteri più spiccati delle guerre moderne: l’ influensa dei non com- 
battenti. 

Il lettore ne estragga la parte, che crede, e l'applichi o no all Italia, 
secondo che gli pare e piace. 


+. 4 


Le guerre non furono mai partite a scacchi, che si giuocano con 
pezzetti di legno in mezzo a spettatori indifferenti, ma lo sono oggi meno 
che mai, perchè, tutti o quasi tutti gli Stati europei essendo costituiti a 
nazione, le guerre in Europa non possono essere che nazionali ; cioè 
guerre che la nazione combatte con tutte le sue forze, o almeno con 
tutte quelle che la sua intelligenza, il suo coraggio, il suo stato di prepa- 
razione le permettono di usufruire ; guerre in cui le sorti di tutti i con- 
nazionali, combattenti e non combattenti, sono gravemente impegnate. 

Oggi tra la vittoria e la sconfitta stanno anni ed anni d'egemonia 
o di vassallaggio per la nazione, di prosperità o di miseria per una gran 
parte del popolo, di prestigio o di avvilimento per tutti; quindi all'esito 
delle guerre tutti sono direttamente, personalmente interessati, Il popolo 
aspetta notizie con ansia febbrile, e ne riceve un'impressione viva e pro- 
fonda, la quale talvolta determina atti, che possono avere conseguenze 
gravissime sulla condotta e sull'esito della guerra. 

Ne risulta per le guerre moderne una caratteristica, che, se non è 
nuova, non fu mai così accentuata. Oggi bisogna tenere stretto conto di 
un elemento, che in altri tempi poteva quasi trascurarsi : le masse non 
combattenti. 

E se ciò è vero per tutte le nazioni d'Europa, lo è specialmente per 
quelle, che sono rette da costituzioni più democratiche, e hanno il pre- 
gio o il difetto di maggiore sensibilità. 

Non è più il tempo in cui l'annunzio di un disastro toccato ad una 
città sorella, bombardata o caduta in mano al nemico, non faceva so- 
spendere neppure i balli nei teatri della capitale ; il tempo in cui i bassi 
fondi della società erano tanto bassi, che non risentivano neppure gli 
effetti dei disastri toccati allo Stato, come gli strati inferiori delle acque 
del mare non risentono quelli delle butere. 
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Non è più il tempo in cui l'annunzio di uña sconfitta non turbava i 
sonni di un monarca e neppure quelli dei suoi ministri, più di quanto 
una speculazione failita li turbi a un negoziante ricco e fortunato. 

Quando a Filippo If di Spagna annunziarono che una tempesta aveva 
disperso e quasi distrutto la sua grande armata, egli si contentò di escla- 
mare: « io l'aveva mandata contro glinglesi, non contro gli elementi ». 
E non se ne parlò più. Un re di Francia (non ricordiamo quale, ma il 
nome poco importa) all'annunzio di una sconfitta con la morte di qualche 
migliaio d'uomini, disse cinicamente: « le donne francesi me li faranno 
in una notte ». E parve un motto spiritoso. 

Che differenza col 1870! Dopo i primi insuccessi di quella campagna, 
un incubo costante pesò sulle decisioni dell'imperatore e dei suoi generali : 
«che cosa ne diranno a Parigi? » Ed importava realmente il saperlo. 

Oggi la guerra si fa col laccio della politica al collo, e sotto questo 
rapporto tutto il mondo è paese. 

Ricordiamoci l'indomani di Adua. E si che Menelik non era alle porte ! 


La stessa rapidità con cui oggi arrivano le notizie, grazie al tele- 
grafo, giova mirabilmente ad accrescerne l'effetto sulle masse non combat- 
tenti, e per riflesso su quelle combattenti. 

L'annunzio di una vittoria o di una sconfitta si trasmetteva una volta 
per staffetta. 


« Un corriere è salito in arcioni; 
Prende un foglio, il ripone, s’avvia, 
Sferza, sprona, divora la via, 

Ogni villa si desta al rumor ». 


Così la notizia giungeva ai grandi centri successivamente, e si diffon- 
deva negli altri modificandosi di bocca in bocca. Prima che la verità si 
sapesse dalla nazione intiera, la situazione in campo era già cambiata, o 
almeno si poteva crdere che lo fosse. Perciò l'effetto della notizia restava 
naturalmente indebolito. 

Oggi il telegramma è istantaneo e arriva dappertutto contempora- 
neamente. E il fulmine, che, mentre segua la situazione al punto di par- 
tenza, fa il suo effetto al punto d'arrivo. 

Se la notizia è buona, feste, entusiasmi, speranze esagerote; se la 
notizia è triste, scoraggiamenti, recriminazioni, qualche volta sommosse. 
L'annunzio di una scontitta può essere la vittoria del nemico in piazza 
dopo quella in campo; la botta al governo dopo quella all'esercito o alla 
totta. 

E lo stesso effetto politico, che lannunzio di una sconfitta, può farlo 
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l'annunzio del bombardamento, dell'incendio, di un disastro qualsiasi toc- 
cato a una grande città. 

Alla prima di queste botte il governo è scosso; alla seconda traballa, 
alla terza o alla quarta si salvi chi può dai non combattenti. E qualche 
volta col governo è travolto lo Stato. 


Questa situazione poi è singolarmente aggravata dalla natura delle 
masse combattenti (parliamo in generale riferendoci all'Europa intiera), 
perchè a guerre nazionali corrispondono eserciti nazionali, diremmo 
quasi nazioni armate; che tali sono di fatto, se non di nome, gli eserciti 
moderni in tempo di guerra. 

Non abbiamo più in Europa i soldati di Wallenstein, che si battevano 
per l’arte e pel bottino; non quelli di Federico II che preferivano ser- 
vire il vincitore, anzichè restargli prigionieri; non quelli di Napoleone I, 
che seguivano un uomo dietro una larva di gloria; non si hanno nep- 
pure i mercenari delle repubbliche americane, che considerano la guerra 
come un mezzo provvisorio di vivere e magari di arricchirsi, quando le 
altre risorse mancano; vi sono ancora, ma soltanto come eccezione alla 
regola, i mercenari dell'esercito inglese. Tutti gli altri Stati hanno masse 
di popolo inquadrato, il cui cuore batte all'unisono con quello del popolo 
non inquadrato ; il cui cervello ragiona colle stesse idee, giudica dei 
vantaggi e dei danni cogli stessi criteri. 

Ecco il segreto di eroismi e di debolezze inesplicate. Una corrente 
- diremmo così - magnetica, per tramiti invisibili, unisce le masse com- 
battenti alle non combattenti, e ne mantiene la temperatura press’ a poco 
al medesimo grado. Fcco perchè non è possibile condurre una guerra 
nazionale facendo astrazione dai non combattenti. Ecco perchè non sa- 
rebbe ragionevole un piano di guerra (specie se difensiva e in casa pro- 
pria) in cui non si tenesse stretto conto delle condizioni politiche, e dei 
probabili effetti politici di dati avvenimenti. 

Crediamo che basti. Le applicazioni le faccia il lettore. Ci pare di 
sentire una voce che dice: fermati; incedis super ignes suppositos ci- 
neri doloso. 


Dopo I affermazione della Rundschau sull indifendibilità, mediante 
fortificazioni, delle nostre città marittime e dopo il suo giudizio sugli 
effetti morali e politici di un bombardamento, vediamo ora il suo con- 
siglio. 
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Dal momento, essa dice, che le fortificazioni non valgono a difen- 
dervi, conviene smantellarle, anzichè aumentarle; «dichiarate Genova 
città aperta, e fate lo stesso con le altre città, i cui simulacri di forti po- 
trebbero servire di pretesto al nemico per un bombardamento. 

« Secondo il diritto delle genti, le città aperte non dovrebbero essere 
« bombardate ». Si noti il dubitativo. 

Molti, arrivati a questo punto, trassero dal petto un respiro di sod- 
disfazione. Dapprima l'affermazione del periodico tedesco li aveva spa- 
ventati; poi il suo apprezzamento sul carattere italiano li aveva indispettiti; 
ma ora il suo consiglio li rallegrava. Non parea vero di uscirne così a 
buon mercato. 

E inutile dire che il consiglio fu riportato da vari giornali, appro- 
vato, raccomandato come un’ ancora di salvezza. Forse passò in testa a 
qualcheduno che, dichiarando aperta l Italia, non si sarebbe più avuto 
bisogno nè dell’ esercito, nè dell’ armata. 

Disgraziatamente di tutto l'articolo della Rundschau il consiglio è 
la parte meno fondata, e, manco farlo apposta, neppur esso è una novità. 
I tre generali nominati in principio (recisamente Veroggio, più o meno 
rimessamente Sironi e Ricci) avevano proposto la medesima cosa. Ma, 
se quei tre compianti generali costituiscono un’ autorità in materia mi- 
litare, non la costituiscono egualmente in materia di diritto delle genti. 

Ad ogni modo, in mancanza di meglio, si potrebbe accettare il loro 
consiglio, se recentissimi esempi non dimostrassero che, anche in tempi 
di civiltà avanzata, l'egida del diritto delle genti è una tela di ragno. 

L'intonazione del diritto nelle guerre moderne la diede Moltke colla 
sua famosa lettera al professore Bluntschli (dicembre 1881) in cui è detto: 
« Non posso assolutamente ammettere che l’annientamento delle forze 
« militari nemiche sia il solo scopo a cercarsi. In guerra si ha l'obbligo 
« di rivolgersi contro tutte le risurse del nemico, le sue finanze, le sue 
« ferrovie, i suoi mezzi d’ alimentazione, persino il suo prestigio ». 

Qualcheduno osserverà che Moltke è un generale come quei nostri, 
che abbiamo sopra citato, e che perciò, se in materia di diritto delle genti 
non fanno testo essi, non la fa manco lui. È vero; ma poichè le sue 
teorie egli potè applicarle come condottiero d` eserciti, in due fra le guerre 
più memorabili, senza che la gloria sua ne soffrisse detrimento, così pen- 
siamo che, se qualche altro condottiero le applicasse a noi, poco ci con- 
solerebbe il sapere che vi sono dei professori di parere contrario. 


S’aggiunga che queste teorie sono logiche ed in armonia con la si- 
tuazione creata dalla civiltà. Dacchè tutte le risorse di una nazione con- 
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corrono alla guerra, è naturale che tutte le risorse della nazione nemica 
debbano considerarsi come forze nemiche. 

Ma, restringendoci ai bombardamenti, dobbiamo mettere in rilievo 
un fatto speciale e molto significativo, che farà l'effetto di una doccia fredda 
sugli entusiasmi di chi crede nel diritto delle genti. 

Nella recente conferenza dell'Aia, che studiò, com'è noto, 6 formulò 
una specie di codice internazionale, non ancora da tutti accettato, sugli 
usi della guerra, fu presentata pure la questione del bombardamento da 
mare delle città indifese. Sarebbe costato poco, esprimere, se non altro, 
un voto platonico, un pio desiderio, perchè a questo atto non si avesse 
mai da venire; ma non fu possibile neanche così poco. Appena la que- 
stione venne posta sul tappeto, le obbiezioni (in quell’assemblea di filan- 
tropi !) furono tali e tante, che si dovette togliere dall'ordine del giorno 
senza venire ad alcuna conclusione. 

« Non si lusinghino dunque le città marittime aperte di essere trat- 
«tate meglio delle altre. I bombardamenti furono sempre mezzi di guerra 
« e continueranno ad esserlo » +t. Così scrivevamo parecchi anni or sono e 
così ripetiamo con più sicurezza adesso, dopo che la conferenza dell'Aia 
(non osando riprovare, neppure pro forma, i bombardamenti da mare 
delle città indifese) ne aminise implicitamente la legittimità. 


Ma, se anche li avesse disapprovati, la situazione sarebbe la stessa. 
Vi sono le rappresaglie che giustificano tutto, e pretesti a rappresaglie 
si fa presto a trovarne. Anzi, nelle guerre future se ne avrà uno, per 
così dire, normale, che nelle passate mancava. 

Quale ? Leggete anzitutto questo brano dell'ammiraglio Aube: « Do- 
« mani scoppia la guerra; una torpediniera autonoma, due ufficiali e do- 
« dici uomini di equipaggio, ha avvistato uno di quei vapori che portano 
« un carico più ricco delle antiche galee di Spagna cariche dell’ oro del 
« Messico e del Perù °. 

« L’equipaggio e i passeggieri di questo vapore ascendono a più cen- 
« tinaia di persone. La torpediniera manderà a dire al capitano che essa 
« è là, che lo spia, che può colarlo a fondo, e che in conseguenza lo prega 
« ad arrendersi prigioniero con tutto il suo equipaggio e i suoi passeg- 
« gieri? Che, in una parola, lo agguanta platonicamente ? 

« A questa dichiarazione, il capitano del vapore risponderebbe con 


t C. MANFREDI L'Italia dev'essere potenza terrestre o marittima ! 

* Chi non vuol credere che si farà la guerra di corsa, di cui parla l'am- 
miraglio Aube, metta al posto del vapore mercantile una nave da guerra; tutto 
il ragionamento corre lo stesso. 
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« una scarica bene appuntata, che manderebbe a fondo la torpediniera, il 
« suo equipaggio e il suo cavelleresco comandante. 

« Dunque la torpedinierà seguirà da lontano, invisibile, il piroscafo, 
« e, calata la notte, silenziosamente, giudiziosamente, s'accosterà, lancerà 
« il suo siluro, e colerà negli abissi vapore, carico, equipaggio, passeg- 
« gieri, tutto insomma ; poi, il suo comandante (con la coscienza non solo 
« tranquilla, ma pienamente soddisfatta) ripiglierà la sua crociera. 

« Tutti i cuori sensibili piangeranno sull’immane catastrofe, ed avranno 
« ragione: ma si ripeterà ogni qualvolta l'occasione si ripresenti. I con- 
« gressi della pace possono tenere una seduta al giorno, ma il còmpito 
« della torpediniera è l'agguato. Il leone ha gli artigli per ghermire la 
« preda e i denti per divorarla; la torpediniera è snella, e quasi invisi- 
« bile, per cogliere di sorpresa le navi nemiche, ed ha il siluro per ina- 
« bissarle. 

« La notte coprirà colle sue ombre protettrici l'oceano, perche occhio 
« umano non contempli simili atrocità, ma esse avverranno ». 

Or bene, si crede che un comandante di squadra, a cui fosse stata 
inabissata a questo modo una nave, trovando a portata del suo cannone 
una città marittima del nemico, negherebbe a se stesso e al suo equi- 
paggio la soddisfazione di bombardarla? E, s'egli avesse tanto buon cuore 
da non sapersi decidere, state pur certi che gli verrebbe ascritto a debo- 
lezze ed ordinato categoricamente dal suo governo per dare una soddi- 
sfazione al paese. 


Dimostrato inaccettabile, inopportuno il consiglio della Rundschau 
sullo smantellamento delle fortiticazioni, ed illustrato il suo giudizio sullo 
effetto morale di un bombardamento, lasciando ai lettori |’ applicazione, 
che cosa resta dell’ articolo in questione ? Resta pur troppo la parte es- 
senziale : l'atfermazione della indifendibilità di Genova malgrado le sue 
fortiticazioni, appoggiata all'opinione di tre nostri eminenti generali. 

La competenza di questa triade, a cui altri fanno corona, è per sì 
stessa una prova, una garanzia che l'opinione è fondata; ma se non ba- 
stasse, ne avremmo avuto la controprova negli argomenti di coloro, che, 
nella recente polemica giornalistica, scrissero in senso contrario. E qui 
ci sia lecito osservare che avrebbero fatto meglio a confutare diretta- 
mente Ricci, Sironi e Veroggio, anzichè la Rundschau, che fu un por- 
tavoce e nient'altro. 

Vediamo questi argomenti: si scrisse, per esempio, che le bombe 
cadenti in piazza Corvetto e nella cava della Chiappella (e perchè non 
nella vasca dell Aquasola ?) scoppierebbero senza far danno; qualcheduno 
aggiunse alle bombe innocue anche quelle scoppianti nelle strade, come 
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se le strade di Genova fossero quelle di Pompei! E passi anche questa; 
ma = Dio buono! = si faccia un poco di conto, e si vedrà che ne reste- 
ranno sempre abbastanza per cadere sui gruppi di case, sui magazzini, 
sui depositi e via dicendo. 

Un egregio ufticiale di marina in congedo (scrivendo su questo tema 
in un giornale politico ! e, supponendo che il bombardamento sia fatto 
da quattro sole navi, due del tipo Regina Margherita e due del tipo 
Ferruccio, collocate fuori del tiro della piazza) dimostra che, in un’ ora, 
sparando colle sole artiglierie di un fianco, potrebbero lanciare in città 
1820 proiettili del peso complessivo di 137 mila chilogrammi, indi sog- 
giunge: «<... gli ottimisti ad ogni costo, quelli, che si assumono il com- 
« pito simpatico di non spaventare la gente, sottraggano alla superficie 
della città le aree non abitate, le strade, le piazze, quasi che i proiettili 
non abbiano rimbalzi di chilometri, e per le strade non passi anima viva; 
facciano anche il conto degli errori nel tiro dovuti all’ incertezza della 
distanza e di quelli dovuti al rullio; parlino dell'enorme consumo di muni- 
zioni, mentre quello da me calcolato è inferiore al quinto delle dotazioni 
di bordo..., quando avranno fatto tutte le deduzioni, che il più esagerato 
ottimismo può suggerire, a me resterà sempre la facoltà di moliplicare per 
tre o quattro le mie cifre. Davanti alla città ho messo quattro navi sol- 
« tanto. E se invece fossero dodici, sedici, ventiquattro, ventotto o più? » 

Abbiamo anche letto che Genova non è nuova ai bombardamenti, 
poichè ne sperimentò uno ai tempi di Luigi XIV, e ne fu bensi mezzo 
rovinata, ma non distrutta. Evvia! Il bombardamento di Luigi XIV fu 
un getto di coriandoli a paragone di quello, che potrebbe fare una flotta 
moderna; chè veramente coriandoli erano le pallottole piene di quel 
tempo a paragone dei moderni proiettili del peso di più centinaia di chilo- 
grammi, carichi di dinamite e di materie incendiarie, pioventi dall'altezza 
di uno a due chilometri. 

Fu scritto pure che ci vorrebbe un bel coraggio a provocare nel 
porto un incendio, dal quale i provocatori stessi potrebbero essere av- 
volti! Ma si crede che il comandante di una squadra nemica, per pro- 
vocare un incendio nel porto, abbia bisogno di farsi innanzi lui stesso 
agitando un tizzone, come Fttore sotto Troia, quando voleva incendiare 
le navi dei greci tirate in secco sulla spiaggia ? Chi non sa che l'incendio 
Si provoca da dieci o dodici chilometri di distanza ? 
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Abbiamo letto finalmente che al comandante di una corazzata non 
salterà mai in capo « d' impegnare un duello con una batteria da costa ». 


* ARGUS. Giornale d'Italia. 
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Ma forsechè per bombardare una città è necessario impegnare duelli con 
le batterie da costa? Se il bombardamento si eseguisse di notte (cosa 
anche più terribile per l’effetto morale) con chi duellerebbero le batterie 
da costa? 

Ma le corazzate non hanno bisogno di ricorrere alla notte per bom- 
bardare senza impegnare duelli. Si mettono a tale distanza da riuscire 
alle batterie da costa bersagli invulnerabili, anzi quasi impercettibili, e 
pure da tale distanza i loro colpi arrivano, e, tirando contro una città, 
non se ne sbaglia uno. 

Tutti gli argomenti, venuti fuori per dimostrare l'efficacia delle tor- 
titicazioni contro un bombardamento e l’inefficacia del medesimo, sono 
di questo peso; nè si potrebbe addurne dei migliori. Come si fa - stando 
in terra — a difendere dal bombardamento una città sopra una lunga 
spiaggia rettilinea, davanti alla quale, perciò, non è possibile nè incro- 
ciamento di fuochi, nè collocamento di batterie avanzate, che tengano 
le navi nemiche a sufficiente distanza? Tutte le sottigliezze cadono davanti 
a questa semplice osservazione. 

Le corazzate possono battere, senza essere controbattute. Qui sta il 
nodo della questione. E più crescerà la portata delle moderne artiglierie, 
più questa disparità di condizioni si accentuerà. A 13 o 14 chilometri, 
una nave è già un punto all'orizzonte, un punto che può muoversi colla 
velocità di otto o nove metri al secondo, e perciò spostarsi di due o tre 
centinaia di metri, mentre il proietto lanciatogli contro fa il suo tragitto 
in aria. Se la portata delle artiglierie, e quindi la distanza a cui possono 
collocarsi le corazzate crescesse ancora, quale probabilità resterebbe alle 
batterie di colpirle ? Quella di un terno o di una quaterna al lotto. 

E questo vale tanto per l'attacco e la difesa di Genova, quanto di 
qualsiasi altra città, che si trovi nelle stesse condizioni, cioè su spiaggia 
aperta, senza isole dinnanzi, nè promontori ravvicinati, che le servano di 
antemurale su cui collocare le batterie. 

Quando l'artiglieria deve collocarsi necessariamente sull’ obbiettivo 
dell'attacco, cioè sul bersaglio, ne risulta alle città uno svantaggio enorme 
per l immensità del bersaglio, che presenta all'attacco, di fronte a 
quello che può prefiggersi la difesa. E questo svantaggio cresce colla 
distanza dei rispettivi bersagli, perchè (senza cercare ragioni difficili) da 
una parte le facoltà visive dell’uomo sono sempre le stesse, dall’ altra 
qualunque deviazione iniziale del proiettile diventa tanto maggiore al 
punto d'arrivo, quanto più esso dista dal punto di partenza; ma trattan- 
dosi di una città si resta ancora nel perimetro del bersaglio, trattandosi 
di una nave se n'esce tuori. Questo lo capiscono i tecnici ed i non 
tecnici. 
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L'unico vantaggio delle fortificazioni di Genova e di qualunque altra 
città nelle stesse condizioni, in una partita di bombardamento, é il 
seguente: Senza di esse la squadra nemica potrebbe avvicinarsi quanto 
le pare e le piace, disporsi in bell’ ordine a distanza giusta per i suoi 
pezzi di minore portata ed usufruire di tutti, impiegando cosi meno tempo 
nell'operazione e consumando proiettili di questa o di quella specie, pro- 
porzionatamente alle sue dotazioni o al bisogno, che ha o presume di 
poter avere di una specie, piuttosto che dell'altra. 

Le fortificazioni, obbligando le navi alla distanza massima, da cui un 
bombardamento è ancora possibile, limitano il numero dei pezzi e la qua- 
lità dei proiettili, onde ciascuna nave può servirsi; sicchè, volendo otte- 
nere lo stesso effetto, bisogna impiegare maggior tempo o maggior numero 
di navi. 

Non sapremmo valutare l’importanza della cosa; forse i nostri lettori 
lo sanno meglio di noi. Ma pensando alle condizioni in cui fu colta la 
nostra flotta il 20 luglio 1866 dopo i cannoneggiamenti di Lissa, ci pare 
che l'impiego obbligatorio di maggior tempo, maggior numero di navi 
e determinate qualità di proiettili, renda più difficile e più pericolosa 
l'operazione. 

Non è lecito sperare che il nemico si lascerà mai cogliere nelle con- 
dizioni, cui abbiamo sopra accennato ; ma il doversene egli guardare di- 
mostra che le fortificazioni inceppano, più o meno, la sua libertà d'azione 
rispetto al bombardamento. 

Non fosse che per questa ragione, noi negheremmo il nostro voto 
allo smantellamento (con tanta insistenza da taluni invocato) delle torti- 
ficazioni di Genova, salvo per qualche tratto d'inutilità evidente e che im- 
pedisca lo sviluppo della città. 

Una flotta italiana capace di soddisfare a tutti i suoi cOmpiti, com- 
preso quello di assicurare Genova da un bombardamento, non può aversi 
dall’ oggi al domani. Accenneremo più innanzi ad altre difese in mare, 
che possono facilitare grandemente questo còmpito alla flotta, e torse 
anche soddisfarvi da sole. In ogni caso, sarebbe un errore il rinunziare 
ai mezzi, che già abbiamo in terra, e che possono concorrere con le 
difese in mare; ma è bene dir chiaro che, senza queste ultime, Genova 
potrebbe essere bombardata impunemente, tranquillamente, se anche 
avesse in batteria sul suo fronte a mare mille cannoni di portata e di 
potenza eguali a quelle dei maggiori cannoni delle navi. E, data la ter- 
ribile efficacia dei proiettili che possono arrivare da bordo, non occorre 
fermarsi a dimostrare che la distruzione della città per un quarto, per 
un terzo, per intiero sarebbe a beneplacito del nemico, come i tratti di 
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corda a beneplacito di Sua Eccellenza, di cui parlano le gride del cin- 
quecento e del seicento. 


Molti demandano: che cosa potrebbe guadagnare il nemico a bom- 
bardare Genova, dal momento che l'arsenale fu trasportato alla Spezia ? 
E questa una domanda, che mette in imbarazzo per la sua ingenuità, come 
certe di bambini, a cui non si vuol dare una risposta troppo chiara. 


Sitfatta domanda nasce da un erroneo concetto della guerra ; da quel 
principio che Moltke contradisse nella citata sua lettera, ma che domina 
ancora nelle nostre scuole militari, e può essere causa di errori gravis- 
simi: « l'obbiettivo di un esercito dev'essere sempre l'esercito nemico ; » 
principio al quale corrisponderebbe quest'altro, che non sappiamo se e- 
gualmente dominante: «l obbiettivo di una flotta dev’ essere sempre la 
flotta nemica ». 

I dottrinari formulando quel principio scambiarono un obbiettivo in- 
termedio coll'obbiettivo ultimo. Non si accorsero che dietro gli eserciti e 
le flotte vi è lo Stato. Vedendo che gli eserciti s'incontrano quasi sem- 
pre su date linee, credettero che si cerchino, senza badare che a capo di 
queste linee vi sono sempre le capitali degli Stati belligeranti, o qualche 
grande centro politico ed economico, qualche grande risorsa, qualche men- 
bro o qualche organo vitale dello Stato. 

Così, vedendo che qualche volta una flotta effettivamente cerca l'altra 
o la sfugge, non si accorsero che l'una vuol distruggere l ostacolo, che 
s’interpone fra essa e le risorse dello Stato nemico, o le chiude la via a 
qualche punto vitale del medesimo, mentre l'altra vuol conservarsi per 
ditendere, indirettamente con la sua esistenza e direttamente con la sua 
azione, quelle risorse, quel punto. 

Fino da quando, molti anni or sono, sentivamo proclamare dalla cat- 
tedra il principio sopra formulato, nel nostro spirito un poco riottoso e 
naturalmente inclinato a cercare il rovescio della, medaglia quando gli si 
mostra solamente il diritto, pensavamo : se nel 1866 gli Austriaci invece 
di aspettare i prussiani in Boemia, cioè sulla strada di Vienna, si fossero 
raccolti in Transilvania, sarebbe stato necessario ai Frussiani di andarli 
a cercare fin là? 

Se nel 1870-71] i francesi, invece di destreggiarsi in tutti i modi per 
chiudere al nemico la strada di Parigi o per allontanarlo dalle sue mura 
dappoichè vi fu giunto, l'avessero aspettato alle falde dei Pirenei, o in 
Corsica, o in Algeria, avrebbe questo sentito il bisogno di andarveli a 
cercare, perchè il principio dice che l'obbiettivo di un esercito dev'essere 
l esercito nemico ? 

Lo stesso ragionamento può applicarsi alle flotte. 
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‘ Dunque le forze militari di due Stati belligeranti non sono rispetti- 
vamente obbiettivo Je une alle altre, se non in quanto coprono diretta- 
mente o indirettamente altri obiettivi, che importano allo Stato, cioè se 
non in quanto coprono lo Stato; personalità, che diventa ogni di più com- 
plessa. 


Ora veniamo a noi. È, o non è, Genova un punto vitale dello Stato? 
Un organo necessario alla rigogliosa e prospera vita della nazione ita- 
liana? Coll'arsenale, o senza, è, o non è, Genova ciò che la natura ne ha 
fatto, cioè lo sbocco e |’ imbocco principale della valle del Po? Le sorti 
di questa città sono, o non sono, intimamente legate a quelle di una re- 
gione, dove si raccoglie quasi metà della popolazione d'Italia e almeno 
due terzi della sua ricchezza ? 

Dopo ciò si domanda: che vantaggio possa trarre il nemico dalla ro- 
vina di Genova? Quali ragioni vere (lasciando i pretesti che sono ragioni 
apparenti) potrebbero indurlo ad un bombardamento così facile per lui? 
Tutte quante le ragioni per cui noi lo temiamo. 

Non è un vantaggio per esso ciò che è un danno per noi? Quando 
si tratta di danni, che solo a pensarvi ci si stringe il cuore, si domanda 
che interesse avrebbe il nemico a farceli? Il mostrarci col fatto la nostra 
impotenza a difendere un punto su cui si raccolgono tanti interessi ed 
affezioni immense, un punto che ci siamo sempre lusingati di poter di- 
tendere, è cosa indifferente ? E se il nemico fosse precisamente del pa- 
rere della Deutsche Rundschau, e, poco credendo alle spartane risposte, 
volesse sperimentare « l’effetto sul carattere degl’ italiani » di un bom- 
bardamento di Genova con la minaccia di una ripetizione su Napoli ? 

Perchè la caduta delle capitali ha tanta importanza? Perchè sono 
l'organo principale della vita degli Stati. Molte non sono fortiticate, nè 
per questo la loro importanza è minore; perchè tuttociò, che ha impor- 
tanza politica ed economica in tempo di pace, ha importanza militare in 
tempo di guerra. Ecco un principio che bisogna mettersi bene in testa. 
Nel 1814 e nel 1815 Parigi era sguernita, eppure le campagne di quegli 
anni furono una lotta pro e contro Parigi, come la campagna del 1870-71 
in cui questa città era la prima fortezza della Francia. 

Da tuttociò non vogliamo dedurre che, in una guerra contro un nemico 
superiore in mare, il bombardamento di Genova sia cosa sicura; può 
darsi che le vicende della guerra impongano al nemico altri obbiettivi. 
Fin che la dotta della difesa è in grado di agire, può darsi ch'esso tema 
la sua entrata in scena in un momento per lui non propizio; quando la 
nostra flotta non fosse più in grado di agire, può darsi che esso creda 
superfluo ricorrere alle bombe, potendo prenderci per il collo in cinquanta 
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altre maniere. Crediamo infine che non ricorrera alle bombe, se si adot- 
teranno i mezzi di difesa di cui parleremo in appresso, perchè rende- 
rebbero troppo pericolosa per lui l’ operazione del bombardamento. 

Coi nostri ragionamenti fin qui abbiamo voluto soltanto togliere tre 
illusioni: 1° la fiducia nel diritto delle genti; 2° quella nell'efficacia delle 
fortiticazioni di Genova rispetto a un bombardamento; 3° quella nel poco 
interesse che avrebbe il nemico a rovinare tale città. 

Dobbiamo toglierne in due parole una quarta: quella nella possibi- 
lità di rappresaglie equivalenti da parte nostra. 

Fra le risposte altiere, date da qualche giornale a chi parlava di bom- 
bardamenti, abbiamo letto questa : « le nostre rappresaglie sarebbero ter- 
ribili ». Ma quali, poveretti noi! e contro chi? Le rappresaglie può farle 
il più forte in mille maniere; può farle qualche volta anche il più de- 
bole, se ha pegni preziosi in mano o a portata di mano. Ma noi non siamo 
in questo caso. 

Rappresaglie contro gli stranieri appartenenti per nazionalità allo 
stato nemico e residenti in casa nostra? Anzi tutto ciò ripugnerebbe al 
carattere italiano; eppoi costoro sono quattro gatti rispetto al numero 
dei nostri connazionali viventi in casa del nemico, qualunque esso fosse. 
Affidare le rappresaglie all’ esercito? Ma per farle dovrebbe passare le 
Alpi, e non occorre qui ripetere quanto abbiamo detto altre volte a pro- 
posito di questo passaggio sulle pagine di questa stessa Rivista. Resta la 
flotta; ma, se la flotta fosse forte abbastanza per fare in questo caso una 
adeguata rappresaglia, cioè restituire al nemico il bombardamento sopra 
una città, che valga Genova, noi non temeremmo tanto per questa, e dif- 
ticilmente occorrerebbero rappresaglie. 
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Fra gli argomenti in favore delle fortiticazioni di Genova, venuti fuori 
nella recente discussione giornalistica, ve n’ è uno che porta la questione 
in un altro campo, e fa un certo effetto ; diremo anzi che ha un certo 
valore, ma questo valore non conviene esagerarlo. 

« Le fortiticazioni di Genova, dicono alcuni, non hanno lo scopo di 
« impedire un bombardamento, che a mala pena possono disturbare, ma 
« bensi quello di contrastare efficacemente al nemico il possesso della città, 
« e l’uso del suo porto, perchè non se ne faccia la base d'operazione, che 
« gli è necessaria per vivere e combattere nella valle del Po ». 

Questo argomento si presenta bene. Esaminiamolo, non per combat- 
tere le fortificazioni, ma per mettere ogni cosa a posto, secondo la sua 
relativa importanza. Noi, per dire il vero, crediamo che una parte delle 
fortificazioni di Genova (le più recenti batterie verso mare col loro spe- 
ciale armamento) sieno state costrutte appunto per difendere la città da 


LA DIFESA DI GENOVA. 44] 


un bombardamento; ma cid non toglie che queste e la maggior parte 
delle altre, antiche e moderne, possano concorrere allo scopo di contra- 
stare al nemico il possesso della città e l’uso del porto. 

La gigantesca cinta dalla parte di terra e i torti sulle colline (co- 
strutti dalla repubblica di Genova per difendersi dalla monarchia del Pie- 
monte) valgono ancora, stante l'asprezza dei luoghi, a buona difesa malgrado 
i progressi dell'artiglieria. Nel 1800, in mano di francesi, sostennero un 
assedio contro gli austriaci; oggi restaurati e in mano d'italiani, potreb- 
bero, almeno per qualche tempo, impedire l'ingresso nella città ad un ne- 
mico sbarcato o proveniente dalla valle del Po. 

Le fortificazioni poi dalla parte di mare, s’anco non valgono a tenere 
le navi tanto lontane da renderne vano il tiro contro la città, valgono 
certamente a battere bene la bocca del porto, in modo da rendere dif- 
ficile, se non impossibile, l'ingresso nel medesimo. 

E quando il nemico, o da terra o da mare, fosse riusciuto a storzare 
il passaggio ed entrare nella città o nel porto, finchè restano i forti in 
mano nostra, non gli sarebbe certo piacevole, nè comodo, lo stare dentro. 

Tuttociò è vero; ma qui si affaccia un'altra questione, che esce dal 
campo della fortificazione, anzi da quello della tattica navale e terrestre, 
ed entra in quello della strategia. Ha bisogno un esercito nemico, ope- 
rante nella valle del Po, di avere una base d'operazione precisamente in 
Genova ? 

Che ad un esercito di più centinaia di mila uomini, entrato da oc- 
cidente nella valle del Po, sia indispensabile una base marittima in Li- 
guria, donde ricevere viveri, armi, munizioni, uomini e via dicendo (perchè 
le poche strade delle Alpi non bastano, e, caduta la neve, chi è dentro, 
è dentro, e chi è fuori, è fuori), l'abbiamo detto e sostenuto per i primi nelle 
pagine di questa Rivista; ma che tal base debba essere proprio in Ge- 
nova lo neghiamo assolutamente. 

Un esercito di quella forza, entrato da ponente, è senza dubbio pa- 
drone dei monti da Savona a Nizza e dei loro passaggi; altrimenti non 
avrebbe potuto entrare. Ora, per un nemico in queste condizioni, ove sia 
così forte in mare da mantenersi una base marittima, tutta la Riviera di 
ponente gli serve a quest'uopo ; non ha bisogno di venire a mettere la 
testa nella fornace. 


Genova (in latino Janua, che significa porta) è realmente la porta 
d'entrata e d'uscita, per cui si compensano mediante gli scambi quasi 
tutte le deficienze e le esuberanze della valle del Po, onde trae vita e 
prosperità una popolazione di gran lunga superiore a quella, che altri- 
menti potrebbe vivere in detta valle. Mala base d’operazione di un eser- 
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cito non ha bisogno del complesso organismo commerciale, che presiede 
alle operazioni di scambio (nè lo troverebbe in paese nemico) e può fare 
a meno delle comodità, che mettono un porto in grado di sostenere la 
concorrenza co'suoi rivali. 

Un buon tratto di spiaggia su cui possano scaricarsi uomini, derrate 
e materiale da guerra, e quindi avviarsi per le buone strade ai luoghi 
d'impiego o di consumo, è quanto basta per una base militare, e gli or- 
gani per queste operazioni ogni esercito li ha con sè. 

Perciò una bella rada, magari deserta, per esempio la rada di Vado, 
può sostituire in tale ufficio il porto di Genova. Anzi tutti i piccoli porti 
della Riviera occidentale, tutti quei seni a spiaggia arenosa (che nel- 
l'estate s'empiono di bagnanti, con la magnifica strada della Cornice, che 
li rasenta e da cui partono tante altre strade, che risalgono e traversano 
i monti) costituiscono nel loro complesso una base eccellente. 

Dunque la base d'operazione, che il nemico deve certamente avere, 
non è necessario che se la procuri in quel difficile e sacro recinto, dove 
sorge la superba città. 


» 
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Molto simile all'argomento di chi dice doversi contrastare al nemico 
il possesso di Genova, perchè questi non ne faccia la sua base d'opera- 
zione (cioè il punto di sbarco ed avviamento a quanto gli occorre per 
vivere ed operare nella valle del Po) è l'argomento di chi dice doversi 
mantenere Genova in mano nostra per chiudere al nemico una gran linaa 
d'invasione. Veramente, scrittori competenti (i generali Ricci e Da Bor- 
mida) che trattarono ex professo della difesa della valle del Po contro 
un nemico che venga da occidente, limitano (dalla parte della Liguria) 
le linee d’invasione alle strade, che, partendo da Savona e dintorni, met- 
tono allo sbocco di Carcare; ma noi non vogliamo negare che, in qualche 
stadio della campagna, possa tornare utile al nemico avviare grosse 
colonne anche per le strade, che si staccano dalla Riviera tra Savona e 
Genova, e magari per quelle che partono da Genova; neghiamo però 
ch'esso abbia bisogno di sbarcare le sue truppe nel porto di questa città 
(cioè nel punto più ditticile perchè ben fortiticato) per avviarle su dette 
strade. 

E vero che Genova sorge al nodo di esse con quella della Riviera, 
ma ciò non significa che le sbarri, perchè il nemico padrone del mare 
potrebbe sbarcare a destra o a sinistra, e raggiungere (sebbene con 
qualche ditticoltà) le strade stesse al di là del nodo, girandolo ed iso- 
landolo. I forti di Genova battono qualche tratto di dette strade, che po- 
trebbe percorrersi di notte e fors'anco evitarsi, ma non le chiuduno in nes- 
sun punto. 
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Si afferma che sbarrare alla traversata dei monti le strade partenti 
da Genova, come si è fatto con quelle della Riviera occidentale, coste- 
rebbe di più che raddoppiare le fortificazioni di questa città. Sarà; la 
questione è estranea al nostro argomento. A noi basta constatare che 
Genova non chiude alcuna strada in un punto per cui il nemico (libero 
di sbarcare fuori del porto) debba necessariamente passare. 

Con tuttociò non vogliamo dire che le fortificazioni di Genova, utili ma 
non sufficienti a proteggere la città da un bombardamento, sieno inutili 
sotto il rapporto di sottrarre al nemico una base d’ operazione e ren- 
dergli difficile una linea d'invasione. 

Certo sbarcare sulle calate di un magnifico porto è sempre più 
comodo che sbarcare sulla spiaggia; impadronirsi di ricchi depositi e ma- 
gazzini ripieni, imporre contribuzioni enormi a una città opulenta, è cosa 
più conveniente che bombardarla. Ma, quando tutti i vantaggi si riducono 
a questi, si può essere certi che il nemico non li comprerà mai al prezzo 
di un attacco contro valide fortificazioni. Le quali pertanto, sotto tale rap- 
porto, sono preservative. 

S'anche il nemico, in un accesso di delirio antiumanitario, ricorresse 
al bombardamento, siamo persuasi che, dopo l'operazione, ci lascierebbe 
. padroni delle rovine, come a Lissa siamo rimasti padroni delle acque, 
perchè la conquista di queste rovine gli costerebbe molto più cara, che 
l'averle fatte. 

Perciò, come abbiamo detto sopra, ripetiamo qui che le fortificazioni 
conviene conservarle, e ringraziare Dio della loro esistenza, senza però 
esagerarne l’importanza rispetto allo scopo. 
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Taluni diranno (anzi fu detto e stampato) che, se anche il nemico 
non avesse bisogno di Genova per le sue operazioni nella valle del Po, 
ne abbiamo tanto bisogno noi per le esigenze della vita in questa valle, 
che conservare o perdere il possesso di questa città signitica possibilità 
o impossibilità di continuare a lungo la guerra; epperciò il manteni- 
mento di Genova in mano nostra è per noi un obbiettivo del più grande 
valore. 

In questo ragionamento vi è una confusione d'idee, che bisogna 
chiarire. 

Quanto si dice dell'importanza di Genova per la valle del Po è vero, 
anzi al disotto del vero. Ma da che le proviene questa importanza? Dal 
suo funzionamento come piazza di scambio tra i prodotti esuberanti e quelli 
deficienti in detta valle. Ora, per impedirere questo funzionamento, il ne- 
mico non ha bisogno di conquistare la piazza, e neppure d'investirla dalla 
parte di terra; basta che possa bloccarla. In questo caso raggiunge il suo 
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scopo di sospenderne il funzionamento, senza sbarcare un uomo, senza 
tirare contro la città neppure un colpo di cannone. 

Genova è il punto di rannodamento di tutte o quasi tutte le fila, che 
dalla valle del Po mettono al mare, e da questo alla valle del Po; ta- 
gliate queste fila in terra o in mare, e Genova non è più Genova. Nè 
può sostituirsi neppure provvisoriamente, parzialmente, disagiatamente, 
con altro punto sulla Riviera, perchè, chi blocca Genova, naturalmente 
estende le sue crociere anche alla Riviera. 

Ecco un lato della questione che non fu ancora rilevato; ed è forse 
il più importante; perchè se l'attacco alle fortificazioni di Genova è im- 
probabilissimo, se il bombardamen‘o è incerto, il blocco è sicuro, quando 
il nemico sia forte abbastanza per farlo. 

Eppure nelle recenti discussioni sulla difesa di Genova fino al blocco 
non si è arrivati! Una parte si fermò ai bombardamenti, e disse: se le 
fortificazioni non ci difendono da un bombardamento, è meglio smantellarle; 
l'altra parte trasse in campo la base d'operazione e la linea d'invasione, 
come un antico professore di nostra conoscenza, che, quando era messo 
alle strette con qualche osservazione imbarazzante, se ne usciva con un 
testo latino. Noi, persuasi che la questione del blocco è questione capi- ‘ 
tale, l abbiamo lasciato per I’ ultima, affine di metterla più in evidenza. 


Le grandi manovre navali inglesi, che si svolsero l'anno scorso nel 
canale della Manica e in quello di San Giorgio, avevano un tema, non 
sappiamo se nuovo, ma certo di attualità, anzi di avvenire, perchè le ra- 
gioni della sua importanza si accentuano ogni giorno di più. 

Il tema in sostanza era questo: una flotta nemica, tutta di navi mo- 
derne e velocissime, avea per compito di arrestare il traffico commer- 
ciale nella Manica e nel canale di San Giorgio, per affamare l'Inghilterra 
e specialmente Londra, che, stante la sua enorme popolazione in aumento 
continuo, sarebbe, dicesi, affamata in sei settimane, ove le venissero ta- 
gliate le comunicazioni col mare. 

Una flotta nazionale, più forte della nemica, ma composta di navi 
meno veloci, aveva il compito di mantenere libere quelle acque alle navi 
mercantili, che portano al popolo inglese il pane per gli stomachi e le 
materie prime per le macchine. 

Or bene, la flotta della difesa non potè soddisfare il suo compito. Da 
quanto dissero i giornali, l'azione della fiotta bloccante si è sviluppata in 
modo che difficilmente una nave mercantile si sarebbe arrischiata di ac- 
costarsi ai porti inglesi della Manica e del Canale di San Giorgio. 

I giornali francesi dissero, e gl'italiani ripeterono, che, allo stato at- 
tuale delle cose, il pane all'Inghilterra non è assicurato, salvo che essa 
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diminuisca le sue forze nel Mediterraneo e le porti nelle acque inglesi. 
Sarà, o non sarà. La cosa ci riguarda soltanto da lontano. 

Ma assai più certo ed interessante per noi è un fatto, che salta agli 
occhi senza bisogno di manovre : bastano pochi incrociatori moderni da- 
vanti a Genova per arrestare tutto il movimento industriale e commer- 
ciale nella valle del Po, come un forte di sbarramento arresta una co- 
lonna alpina. E ciò significa far chiudere centinaia di fabbriche, mettere 
sul lastrico migliaia di operai, togliere il pane a centinaia di migliaia, 
forse a qualche milione. 

La valle del Po cintata (e di che cinta!) come un'immensa fortezza, 
con un piccolo numero di porte sbarrate e ben munite, è nelle migliori 
condizioni per resistere a un assalto, specie contro un nemico, che venga 
da ponente; ma questa stessa valle, per le stesse ragioni, è nelle con- 
dizioni peggiori per sottrarsi agli effetti di un blocco. Essa ha tre sboc- 
chi principali sul mare: Genova, Savona e Venezia. I due primi, per 
quanto riguarda il blocco, possono considerarsi come nn solo, perchè chi 
blocca Genova, blocca Savona ; resta Venezia, ma chiunque è pratico della 
materia vede le difficoltà e I’ insufficienza della sostituzione. Eppoi, una 
squadra nel canale d'Otranto può bloccare tutto l'Adriatico. 

Si domanderà : E la nostra flotta? Farà quello che potrà. Non è 
qui il caso di vedere ciò che possa fare. Noi vogliamo dimostrare sol- 
tanto che, per toglierci il benefizio di Genova e di qualunque altra 
città marittima come piuzza di scambio, il nemico non ha bisogno di oc- 
cupare la città. E poi evidente che, contro il pericolo e i danni di un 
blocco, cioè di uno sbarramento in mare, non valgono fortificazioni, nè 
forze in terra di qualunque specie, ma soltanto forze e ditese in mare. E 
proprio il caso di dire: similia similibus curantur. 


Chi vuol farsi un'idea degli effetti che il blocco di Genova avrebbe 
nella valle del Po, consideri ciò che avviene in questa valle quando nel 
porto di quella città un migliaio di quei facchini si mette in isciopero, o 
quando manca sulle ferrovie di comunicazione qualche centinaio di va- 
goni. Che sarebbe quando si trattasse di chiusura assoluta non solo del 
porto di Genova, ma di tutta la Riviera? 

Una buona parte della popolazione, che vive, prospera e si molti- 
plica nella fortunata valle del Po, trae dall'industria i suoi mezzi di sus- 
sistenza, cioè li trae da un lavoro, che ha bisogno di materie prime pro- 
venienti dall'estero, e dà prodotti, che si convertono in danaro e pane 
mediante lo scambio. Si pensi che per Genova entra, oltre tutto il resto» 
la massima parte del carbone, che serve alla valle del Po e la massima 
parte delle 700 mila tonnellate annue di grano, che importa l'Italia ; si 
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pensi che da Genova esce la massima parte dei prodotti, che manda al- 
l'estero la valle del Po. 

Chiusa la porta all’entrata e all'uscita! Macchine ferme, forni freddi, 
stomachi vuoti! Oh! come diventano piccole al confronto tutte le altre 
questioni ! 

È inutile fare il calcolo delle briciole, che potrebbero entrare ed u- 
scire di contrabbando ; davanti agl incrociatori moderni, che piombano 
sulla preda colla velocità dello sparviero, quale nave mercantile si arri- 
schierà a rompere il blocco ? Non vale neppure il dire che, qualunque 
fosse il nemico, resterebbe sempre aperta la maggior parte dei valichi 
alpini; anzitutto non bastano al decimo del bisogno, eppoi la maggiore 
spesa prodotta dal deviamento è sufficiente ad arrestare il lavoro, lo scam- 
bio, e produrre la carestia. 

Abbiamo letto che la questione dei mezzi di sussistenza sarebbe 
meno scabrosa di quanto appare a prima vista, perchè tutta la parte 
valida della popolazione maschile si troverebbe sotto le armi, epperciò 
bisogna sottrarla dal calcolo della gente senza lavoro ed affamata. Ma 
sotto le armi non mangia ? I magazzini del governo sono inesauribili? Lo 
spostamento di bocche ta variare il consumo complessivo ? La situazione 
si troverebbe anzi aggravata, perchè la maggior parte dei richiamati sa- 
rebbero appunto nella valle del Po, e per lo sperpero enorme che è con- 
seguenza naturale della guerra. E le famiglie dei richiamati? F tutti gli 
altri? 

Oh! neppure coloro, che non vogliono sentir parlare degli effetti morali 
di un bombardamento oltre le mura della città che lo subisce, possono 
chiudere gli occhi sugli effetti materiali estesissimi di un blocco di Genova. 

Se una base d'approvvigionamento in Liguria è necessaria al nemico 
per il suo esercito di più centinaia di mila uomini operante nella valle 
del Po, è poco meno necessaria a noi per l'esercito nostro, che gli sta 
di fronte; ma a noi è necessaria inoltre una base d'approvvigionamento 
per dodici milioni di popolo. E non basta a tal uopo un buon tratto di 
spiaggia aperta (col nemico padrone del mare non avremmo neanche 
questa) ma ci vuole una gran piazza di scambio, ci vuole precisamente 
Genova. 

Epperciò conchiudendo, senza addentrarci nelle conseguenze che la 
caduta o il blocco di questa piazza avrebbe sulla difesa generale del 
paese, accettando pienamente l'affermazione di chi dice essere il possesso 
di Genova una questione vitale per l'Italia sotto tutti i rapporti, aggiun- 
giamo: non è il solo possesso di Genova che ci abbisogna, ma il suo 
funzionamento. 

Il possesso di Genova bloccata è, finchè dura il blocco, il possesso di 
un corpo morto, ed a noi abbisogna Genova viva. 

Ora, se il possesso di questo corpo morto può esserci assicurato dalle 
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fortificazioni, il possesso di Genova viva pud esserci assicurato soltanto 
da mezzi, che le mantengano aperte le strade del mare. 

Cosicché la difesa di Genova, che non significa per l'Italia la difesa 
di una fortezza, la difesa di un punto strategico che basta tenere in 
mano, ma la difesa di una città che ha funzioni organiche nella vita 
del paese, le quali il nemico può sospendere senza mettere piede a terra, 
è essenzialmente questione marina. 


« Allora — diranno molti — il problema è insolubile per noi, giacchè 
una flotta capace di assicurare l'incolumità di Genova — anzi il suo fun- 
zionamento — non l'abbiamo e non possiamo averla. Voi ci avete tolto 
tutte le illusioni e ora che resta? Lo scoraggiamento, per non dire la 
disperazione. È questo il risultato cui volevate venire ? ». 

No. Abbiamo tolto le illusioni, che portano davvero allo scoraggia- 
mento e alla disperazione quando svaniscono davanti all'azione del nemico, 
ma intendiamo sostituirle con altrettanta fiducia in ciò che realmente può 
giovare, e che non è un ideale impossibile a raggiungersi. 

Dicendo che la difesa di Genova è questione essenzialmente marina, 
non abbiamo inteso dire che sia questione unicamente d'incrociatori e di 
corazzate. 

Se le batterie da costa non valgono ad impedire il bombardamento 
di una città, lo scopo può raggiungersi, senza gravi difficoltà nè troppa 
spesa, mediante banchi di torpedini, opportunatamente disseminati presso 
la linea, ove dovrebbero disporsi le navi nemiche per eseguire — al si- 
curo dalle batterie da terra — il loro bombardamento. Quale comandante 
di navi si accosterebbe a questa linea? L'esistenza sovr“ essa di banchi 
di torpedini basterebbe a rendere talmente pericolosa al nemico l'opera- 
zione di un bombardamento, da escluderne il tentativo. Per il semplice 
gusto di bombardare una città, un comandante di navi (anche se mosso 
da spirito di rappresaglia) non si mette a rischio di saltare in aria; nè 
vi si mette per ottenere effetti morali, anche se possono avere conse- 
guenze politiche, Queste ragioni sono buone soltanto, quando il danno può 
farsi impunemente. 

Se poi lo scopo del nemico fosse d'entrare nel porto e impadronirsi 
della città, potrebbero le sue navi farsi distruggere, ma non raggiungere 
lo scopo, quando tutto lo specchio d'acqua davanti alla città fosse minato 
come lo spalto di una fortezza. A Genova forse non lo raggiungerebbero 
anche senza le torpedini; perchè, quando forti e batterie concentrano ef- 
ficacemente i loro fuochi davanti alla bocca di un porto, e dentro il me- 
desimo, sarebbe da matti sforzare il passaggio per entrare nella tonnara; 
ma colle torpediniere aggiunte alle fortiticazioni, si potrebbe vivere as- 
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solutamente tranquilli, non solo sotto il rapporto del possesso, ma pure 
sotto quello del bombardamento. 

Taluni propongono di assegnare alla difesa delle città marittime le 
vecchie navi non più atte a battere il mare, e ragionano così : se le for- 
tificazioni dalla costa non valgono a tenere le navi nemiche sufficiente- 
mente lontane, non potrebbe raggiungersi questo scopo con batterie gal- 
leggianti rappresentate da vecchie navi ? 

Se è vero che, senza un grande scopo, non conviene ad un coman- 
dante di navi, che tengono il mare, ingaggiare duelli con le batterie da 
costa, poichè arrischia un materiale molto più prezioso di quello che ar- 
rischia il nemico, gli converrà ingaggiarne con vecchie carcasse, che fun- 
zionano da batterie ? Siffatte navi adunque possono servire come batterie 
avanzate rispetto alle batterie da costa, dove esistono, e sostituirle in po- 
sizione più utile che a terra, dove non esistono. 

Riportammo tale proposta come l'abbiamo sentita e letta, perchè a 
noi, gente di terra, pare che non sia priva di valore; i lettori della Ri- 
vista sono in grado di giudicarne meglio di noi. 

Queste difese marine, impiegate in quantità sufficiente, basterebbero 
ad assicurare da un bombardameuto e da una presa di possesso da mare 
anche città non fortificate. Quanto a Genova, unite alle fortificazioni, po- 
trebbero, non solo mettere in pace con tutte le regole della strategia 
la coscienza militare di chi considera lieve cosa il bombardamento, quando 
Si possa contrastare al nemico il possesso del porto e della città rovinata, 
ma potrebbero anche tranquillizzare il cuore borghese dei proprietari di 
case e di botteghe, di fondachi, magazzini e depositi di merci, calmare 
l'ansia di tutti i pacifici cittadini e magari delle donne, che sentono i 
brividi alla sola idea di un bombardamento. Nè senza ragione ; perchè 
altro è combattere, altro è subire, senza reazione possibile, una pioggia 
di proiettili che, se cascano sovra una casa a sette od otto piani (come 
ve ne sono tante in Genova) li sfondano tutti e scoppiano in cantina. 

Non occorrono altre parole per dimostrare che, in Genova, così di- 
fesa, non solo il nemico non entrerebbe, ma non vi entrerebbero nep- 
pure lo sue bombe. 


« Sta bene — diranno i lettori — ma qui appunto vi aspettavamo. 
Avete esposto un metodo che può garantirci il possesso e magari anche 
l'incolumità delle nostre città marittime, ed è già qualche cosa; ma come 
assicurare il loro funzionamento? Le difese marine fisse, che avete indi- 
cato, possono valere per qualche città, ad esempio, per Napoli (che anche 
bloccata è sempre Napoli), ma non soddisfano intieramente per Genova, 
che avete definito un organo necessario della vita nazionale. Il funziona- 
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m2nto di quest’ organo (poichè siete proprio voi che l'avete tirato in 
campo), come lo garantite davanti alle crociere della flotta nemica, se non 
colle forze marine mabili, cioè colle navi di ogni specie, che compongono 
la flotta? 

Con esse; ma non con esse soltanto. 

Un nuovo elemento, che non ha preso finora il suo posto fra quelli 
della nostra flotta, ma su cui non conviene chiudere gli occhi; un ritro- 
vato ancora in via di perfezionamento e diremmo quasi in gestazione, 
ma forse destinato a portare nelle guerre navali (e conseguentemente 
nelle terrestri, perchè la terra è più che mai legata al mare), una rivo- 
luzione maggiore di quella che portò la sostituzione del vapore al vento 
come forza motrice; il sottomarino ci si presenta carico di promesse e 
già tale in realtà (per quanto dicono attendibili relazioni) da potersi fare 
sovr’esso il maggiore assegnamento, in ciò che riguarda la difesa delle 
coste dai bombardamenti, dagli sbarchi e dai blocchi. 

Con tanta distesa di coste e tante città sul mare, i sottomarini furono 
inventati specialmente per noi. Una nidiata di questi serpenti, nel covo 
sicuro del porto di Genova, varrebbe non solo a completare la difesa 
fissa rendendo temerario, per non dire insensato, qualunque tentativo di 
attacco contro la città, ma (guizzando non visti oltre lo specchio della me- 
desima, e dirigendosi sulla rotta delle crociere di blocco) la renderebbero 
così pericolosa, che non sappiamo se al nemico resterebbe il coraggio e 
la convenienza di batterla. 

Il resto poi lo farebbe la flotta, che, libera dall'incubo della guerra 
costiera, potrebbe attendere serenamente agli altri suoi compiti di guerra 
in alto mare, e far sentire la propria azione dove non giungono i sotto- 
marini. Tanto più che, per l’azione appunto dei sottomarini, la flotta più 
debole, che per qualsiasi ragione si fosse rifugiata in un porto, non po- 
trebbe più esservi bloccata. Una nave bloccante che salti in aria, tutte le 
altre filano al largo ed il blocco è finito. 

Sia pure che la velocità dei sottomarini debba sempre restare molto 
inferiore a quella dei gallegianti; sia pure che questi minuscoli distrut- 
tori non abbiano ad acquistare mai tale autonomia da potersi spingere 
molto lontano dalle coste, il mare territoriale, il mare vicino alle coste, 
sarà dominio loro; sarà per il nemico mare minato. 

Le conseguenze di tal fatto saltano agli occhi di tutti. Chi arrischierà 
un convoglio da sbarco in mare minato? Quale base marittima d'opera- 
zione su coste nemiche sarà ancora possibile, quando i sottomarini cor- 
rano nel mare, che le bagna ? 

E (poichè il sottomarino può sorprendere non solo le navi all ancora, 
ma pure quelle in moto, ed aspettarle al varco come il cacciatore la belva) 
è chiaro che anche le crociere abbastanza al largo, faite allo scopo d'in- 
terrompere le comunicazioni di una città col mare, diventano passeggiate 
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pericolosissime, perchè il cacciatore, che sta alla pusta, ha il tempo e il 
luogo a sua disposizione ; cioè pud presentarsi di giorno e di notte su 
tutta la strada, che percorre il nemico. Anche qui può dirsi: una nave 
che salti in aria, ed il blocco è finito. 

Dunque torpedini fisse e mobili per la difesa ravvicinata e flotta 
d'alto mare il più forte possibile: ecco la difesa di Genova e di tutte le 
nostre città marittime. 

Le navi amiche, per avvicinarsi senza pericolo, piglieranno il pilota, 
come quelle che navigano in mari pieni di secche. 


In tal modo sarebbe realmente tolta al nemico la base onde ha bi- 
sogno per operare nella valle del Po, perchè gli si renderebbero malsi- 
curi tutti i seni della Riviera In tal modo gli si impedirebbe veramente 
l'uso delle strade, che partono da Genova, anzi da tutta la Riviera, per- 
chè gli si renderebbe estremamente pericoloso lo sbarco, anche in punti 
non fortificati da cui le medesime possono raggiungersi. Gli si toglierebbe 
perfino l’uso della strada litoranea, su cui può incamminarsi entrando da 
Ventimiglia, perchè non può servirsi di questa strada, chi non è padrone 
del mare che la bagna. 

Allora sì che di Genova sarebbe assicurato non solo il possesso e la 
incolumità, ma pure il funzionamento, restando aperte davanti ad essa le 
vie del mare e dietro ad essa quelle della valle del Po; perchè chi non 
è padrone della Riviera, non può isolare Genova dalla parte di terra. Lo 
stesso dicasi di Savona, di tutti i porti, di tutti i seni della Liguria oc- 
cidentale. 

Abbiamo letto giorni sono un articolo in cui si affermava che tor- 
pediniere microscopiche, con motore a benzina, meritano più fiducia dei 
sottomarini. Sia pure; è una questione tecnica. Comunque si risolva, tutto 
il nostro ragionamento corre lo stesso, purchè a un modo o all'altro si 
provveda. 

Piuttosto è scoraggiante l'aver visto che nella discussione della di- 
fesa di Genova, onde si occupò tutto il giornalismo italiano, nessuno dei 
tanti scrittori, che pure trattarono con ingegno e coscienza l'argomento, 
abbia accennato nè a sottomarini, nè a torpedini, nè a torpedinere, cioè 
a nessuna di quelle difese che maggiormente possono giovare allo scopo; 
ma quasi tutti, dopo avere constatato che le fortificazioni non bastano 
a proteggere Genova da un bombardamento, si sieno consolati che ha- 
stano almeno a difenderne il possesso, e non abbiano pensato manco da 
lontano che bisogna assicurarne il funzionamento. Ciò dimostra quanto 
l opinione pubblica abbia bisogno di essere illuminata in proposito. 

Applichi il lettore, secondo i casi, ad altre città marittime e ad altre 
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coste quanto abbiamo detto per Genova e per la sua Riviera. Noi siamo 
giunti alla meta. 

Volevamo dimostrare non essere vero che l'Italia debba rassegnarsi 
irrimediabilmente al bombardamento di Genova, quando piaccia al nemico 
di farlo, e neppure alla sospensione del suo funzionamento come organo 
della vita nazionale. Volevamo arrivare alla conclusione della difendibi- 
lità di Genova sotto tutti i rapporti, non a quella scoraggiante del sacri- 
fizio necessario (con la minaccia di Massena e l'esempio di Mosca), pur 
di tenere in mano l’area della città, onde molti si contentano, perchè da 
terra non può ottenersi di più. Lo scopo può raggiungersi pienamente 
da mare, purchè si ricorra ai mezzi che il progresso della scienza offre 
agl'intelligenti e ai volenterosi. ! 


C. MANFREDI. 


* Crediamo utile riprodurre i paragrafi principali che, relativamente ai sot- 
tomarini ed ai sommergibili, scrive il Sig. E. Lockroy, ex-ministro della Marina 
Francese, nel giornale Le Matin del 15 marzo 1902. 

«.... Tout le monde convient, maintenant, que le sous-marin constitue une 
arme formidable de combat. Long temps la routine et l’esprit rétrograde ont nié 
sa puissance, ont proclamé qu'il ne pourrait étre qu’un jouet; qu'il ne parvien- 
drait ni à naviguer ni à remplir un role militaire. Il a fallu se rendre à l'évidence. 
Aucun sous-marin anglais, américain ou italien n'a pu encore entrer en service 
(Questa assersione è un po azzardata. N. d. D.).... Aujourd'hui on navigue 
dans un sous-marin avec autant de securité que dans un bateau ordinaire... » 

« Est-ce à dire que le sous-marin n'est pas perfectible; qu'il a d'ores et déjà 
toutes les qualités militaires et nautiques qu'on peut lui demander? Non, sans 
doute. Beaucoup de progrès sont encore à réaliser. Il lui faudrait une habita- 
bilité meilleure ; un rayon d'action plus étendu; beaucoup de choses encore dont 
on le dotera peu à peu. Quelques hommes remarquables travaillent à l'améliorer. 
Mais, tel qu'il est, il peu défendre nos ports de commerce; rendre impossible leur 
blocus; porter, jusque sur les cotes ennemies, la dévastation et la mort. 

« Nous avons deux sortes de sous-marins, trés dissemblables et qu'il ne faut 
pas confondre. D'abord les sous-marins qu'on pourrait appeler: les sous-marins 
défensifs, ensuite les sous-marin que l'on pourrait appeller: les sous-marins of- 
fensifs et qu'on appelle ordinairement: les submersibles. Ils procedent de con- 
ceptions différents. Leur role à la guerre serait différent. 

« Les premiers sont du tipe Zedee, Mors. Le Francais et VAlycrien appar- 
tiennent à cette catégorie. [ls sont mus uniquement per l'électricité, Leur rayon 
d'action est relativement assez peu étendu. Si on voulait les employer loin des 
côtes, il faudrait les remorquer. Leis mission consiste, surtout, à proteger les 
ports contre les blocus ; à renrde intangille leur abord. Rien n'est plus soudain 
et plus inattendue que leur attaque. Grace à un appareil ingénieux, ils voient 
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ce qui se passe à la surface de l'eau et, cependant, restent invisibles... Ainsi, der- 
niérement, dans la rade d'Ajaccio, le Gustare Zede a pu se promener pendant 
une heure autour de l'escadre sans que personne supconnat sa présence. Le mo- 
ment venu, il se précipita sur le cuivassé Charles-Martel et le torpilla. Le Francats 
a exécuté la méme manoeuvre au large de Cherbourg ». 

Le submersible /Lauboeuf), est à proprement parler, un torpilleur qui con- 
tient dans ses flancs un sous-marin. Comme torpilleur, il navigue à la surface 
et comme sous-marins sous l'eau. C'est un admirable instrument de guerre. 

«Grace à sa double qualité, son rayon d'action est infiniment plus étendu 
que celui du sous-marin ordinaire. Il n'as pas besoin de remorquage. Il peut 
parcourir seul de grandes distances ; frauchir la Manche, exécuter des pointes 
assez lointaines. L'automne dernier, il a été de Cherbourg à Dunkerque et il est 
revenu, toujours sans l'aide de personne, de Dunkerque a Cherbourg. C'est un 
bateau offensif. Au jour de la guerre, il irait chercher l'ennemi jusque dans se 
portes, jusqu'au fond de ses rades. C'est de lui, surtout, qu'avec juste raison 
l'Angleterre se préoccupe... nos officiers et nos ingénieurs ont merité la recon- 


naissence du pays ». 


L'EVOLUZIONE DELLA DISCIPLINA 


Disciplina è vocabolo la cui derivazione da discepolo non è dubbia. 
Infatti con essa si significa l'azione diretta che il maestro esercita sugli 
scolari. Per conseguenza l’idea di disciplina trae seco, anzi immedesima 
ed incarna, quella collaterale d'insegnamento ; e, ciò che piit monta, con- 
tinuativo ; perchè l'influenza non si può esercitare mai appieno mediante 
azioni saltuarie, bensi per mezzo di sforzi continuati ; che, nel caso nostro 
(che è della disciplina militare) debbono essere continuati tanto da parte 
di chi insegna, quanto da parte di chi apprende, di modoche nell'idea di 
disciplina si contengono quelle d'insegnameuto, di educazione, d'istruzione 
e le collaterali di esercizio, gastigo e premio. Regola di vita nella pro- 
fessione ecclesiastica e fondamento della professione delle armi, la disci-- 
plina a questa addita, determina e fissa i doveri, tenendo in poco o verun 
conto i diritti individuali. Il Botero nella sua Ragion di Stato, come 
rilevo da certe note favoritemi dal mio compagno di armi e di lettere 
Ferdinando Salvati, dice: « discliplina è il nervo della milizia ; e disci- 
plina chiamasi l’arte di far buono il soldato; e buon soldato chiamo 
colui che obbedisce con valore ». Definizione questa che lievemente mu- 
terei, sostituendo alla parola valore l'altra di ardore, comecchè si può 
nascere naturalmente valoroso, e per conseguenza esser senza fatica buon 
soldato ; ma soldato ottimo sarà colui che fiamma interna animerà e tra- 
sformerà : e di questo asserto non mancano esempli nella storia. 

Considerata la disciplina in assoluto, essa non potrebbe assumere due 
forme diverse ed opposte. Praticamente (o meglio istoricamente) invece 
ha luogo un caso ben diverso. I metodi di generare e fomentare la disciplina 
e poi di serbarla incolume e piena del vigore acquisito dall'uso, sono due 
per cui comunemente due fogge di disciplina si considerano: la coercitiva 
e la morale 0 liberamente consentita. D'altra parte la storia militare è 
in parte la lotta tra le due discipline, e segna infallantemente, quasi direi 
ostinatamente, la vittoria della disciplina morale sulla coercitiva. 
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Ora, come mai ha potuto accadere che qualche popolo o qualche go- 
verno abbia potuto accettare la disciplina coercitiva e dannosa, rifiutando 
l'ausilio della morale, cementatrice della vittoria? Per vari motivi; anche 
per quello che il cancelliere Oxenstierna espresse nella lettera famosa a 
suo figlio che si accingeva a un lungo viaggio nell'Europa centrale « Va, 
o mio figlio, e vedrai che piccola dose di sapienza regge il mondo ». Si, 
per cagione di quella scarsa sapienza si vide frequentemente il virto di 
ieri copiare supinamente ogni cosa del vincitore, dalla divisa uniforme 
al servizio di piazza, dalla tattica di campo al codice punitivo. Aberra- 
zione strana per cui il ferreo codice che Federico II aveva dovuto im- 
porre al suo esercito eterogeneo (incorporava nelle sue schiere vincitrici 
i prigionieri di guerra fatti il giorno innanzi, fu applicato da Pietro III 
all’ esercito russo, quello che più di qualsiasi altro si conduce con un filo 
di seta. Nè (merce il trionfo dei mediocri) si comprese che «l’organica 
militare di un popolo deve dipendere logicamente dalla sua costituzione 
politica, e che quando le istituzioni si modificano, non ponno rimanere 
immutate le basi delle forze militari e il loro ordinamento ». Questo in- 
ciso lo traggo pari pari da uno studio firmato misteriosamente con X 
nella Revue des deur mondes del 1° settembre 1901. 

Commentarlo è facile: tale sistema disciplinare che aveva corrisposto 
a condizioni speciali (per esempio quelle dell'esercito di Federico II du- 
rante la Guerra dei Sette Anni, immensamente spoporzionato alla popo- 
lazione e per conseguenza reclutato in tutti i modi possibili, anche me- 
diante il ratto d'un viaggiatore forestiero dimorante nella sua camera 
all’ albergo) non doveva altrimenti conservarsi allorquando quelle condi- 
zioni fossero mutate; e la Frussia nol comprendendo, o non volendolo inten- 
dere, si trovò a Jena situata in assoluta inferiorità di fronte ai francesi. 

Ragionarono invece bene i Francesi? No. Per la solita aberrazione, 
essi, vinti a Rosbach per ragioni indipendenti dalla disciplina, e che si 
possono far anche risalire al guardinfante di Madama di Pompadour, 
appena conclusa la pace, eccoli ad adottare il sistema prussiano, auspice 
il conte di Saint Germain, nuovo ministro della guerra, reduce dal ser- 
vizio d'Austria e da quello di Danimarca. Furono dunque col costui 
decreto del 1776 introdotte le piattonate che il caporale somministrava 
come, nell'esercito autriaco, un altro caporale distribuiva alla parata del 
mattino i colpi della sua brava mazza di nocciuolo rammentata dal Giusti. 

Che mutazione radicale in un esercito del quale il maresciallo di 
Sassonia, che lo aveva condotto alla vittoria a Fontenoy, a Raucoux e a 
Laufeld, poteva scrivere così! « Les Francais reprochent la bastonnade 
aux Allemands. Un oflicier qui injurie un soldat, qui lui donne des sout- 
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flets, ou des coups de fouet est cassé sur la plainte du soldat, et loffi- 
cier est obligé de lui en faire satisfaction si le soldat l'éxige, lorsqu'il 
n'est plus sous son commandement, sans quoi il est deshonoré ». La 
impopolarità del decreto del 1776 fu enorme; e siccome a tutti i generi 
di malcontento occorre una formola, una piattonata la ingenerd. Com- 
minata la pena ad un soldato, egli vi si ribellò, sclamando: « Della scia- 
bola noi non amiamo che il tilo ». E fu la parola d'ordine della protesta 
contro la disciplina coercitiva, e una delle ragioni delle vive simpatie 
dell'esercito francese per la causa della Rivoluzione, posto che il governo 
regio fu così cieco da non dar di frego al decreto del 1776, secondo 
quell'errore gravissimo, che è di sostenere il principio di autorità contro 
la logica. 

Talora certe mutazioni nell'organico militare debbono farsi anche se 
le istituzioni politiche non si sieno ancora modificate; basta che esse sieno 
precedute da addolcimento della vita sociale. Così il maresciallo Marmont 
che sarà sempre convenevole citare come educatore militare, pur non 
scagionandolo della sua condotta in campo nella giornata di Arapiles e 
della sua condotta politica sotto le mura di Parigi nel 1814, fu giusto 
precettore di migliorato sistema di disciplina quando scrisse : 

« Dans le pays ou l'élévation des sentiments, la délicatesse des moeurs, 
« la dignité du caractère ont exclu les punitions corporelles, il est im- 
« portant de faire entrer le plus possible l'opinion dans les punitions. Les 
< récompenses et les punitions basces sur l'opinion ont cela de merveil- 
« leux, qu’ellns sont susceptibles de nuances infinies et qu'elles agissent 
« puissament sur les coeurs généreux ». 

Ora, a chiunque siasi dilettato della letteratura francese dello scorcio 
del secolo XVIII e delle memorie degli uomini notevoli che lo illumina- 
rono, riesce chiaro che lo stato intellettuale e morale del paese (stato 
che, secondo Marmoni, esclude la necessità delle punizioni corporali) pre- 
cedette di una ventina d'anni la Rivoluzione francese propriamente detta. 
E il conte di Saint Germain che reduce dalla Danimarca ov'era stato su- 
premo generale, aveva voluto introdurre nella Francia, socialmente pro- 
gredita, la disciplina dell'esercito austriaco, in cui aveva militato giovane, 
e nella composizione del quale entravano i rappresentanti di popolazioni 
in quel tempo pressochè barbariche, s'era lasciato andare a commettere 
un errore madornale. Molto meglio avvisato fu jil Governo austriaco 
quando, a bordo d'una sua nave, avendo il comandante che era il signor 
barone di Sternek (morto vice-amiraglio e comandante supremo del- 
l'armata austro-ungarica) condannato un marinaio a ricevere non so quante 
frustate, questi rifiutò spogliarsi per subire la pena, esclamò: « Coman- 
dante, mi faccia impiccare a cima di pennone, ma frustate non ne vo- 
glio ». Sternek, uomo di guerra nell animo (il che significa di nobile 
cuore) fece issofatto sospendere la punizione, riferi il caso a chi di do- 
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vere, e a Vienna fu deciso che le frustate si cancellassero in pratica dalla 
lista delle pene afflittive della gente di mare. Era la disciplina morale che 
aleggiava; eccellente preludio alla campagna del 1866 ed anche alla nuova 
politica interna dell’ Impero, che da assoluta si trasformava in liberale. 
Ma v'è sempre davvero correlazione diretta tra gli ordinamenti discipli- 
nari d'una nazione costituita e la libertà politica e sociale onde gode? 
Pur troppo no. Anzi la discrepanza e l'anarmonia tra regolamenti invec- 
chiati, rispondenti ad una situazione, cui già mancano i caratteri atte- 
stanti la realtà, e lo stadio nuovo raggiunto dalla nazione nella scala delle 
libertà sociali e politiche, segnano e determinano i momenti difficili nella 
evoluzione della disciplina; e assai bene corrispondono, a mio vedere, 
alla speciale condizione in cui si ritrovano i crostacei al tempo delle loro 
periodiche mude, allorchè la corazza calcare che li difende contro l'as- 
salto dei nemici e li fa si terribili combattenti, si screpola e cade brano 
a brano, acciocché sopra la musculatura ingrossata una nuova e aderente 
corazza formisi a nuovo, salda sino alla muda successiva. Tempo critico 
quello della muda peri crostacei, perchè li abbandona alla balia di meno 
potenti ma numerosi ghiotti antagonisti. 

Trattare dell’ evoluzione della disciplina accennando, quando il caso 
il richieda, ai suoi momenti critici, è l'argomento del presente articolo; 
intendo trattarlo particolarmente nei riguardi navali. 


Scopo fondamentale della disciplina è stato sempre : 1° mantenere salda 
la compagine delle milizie di fronte al nemico, sia nell’ attività dell’ as- 
salto, sia nella passività della difesa, creando mercè lodevolissimo arti- 
ficio un ostacolo alle manifestazioni dello spirito di consacrazione che nel- 
l'uomo è innato; 2° assicurare in qualunque circostanza l'obbedienza ad 
ordini diramati dal comando, per quanto la sede di questo sia lontana e 
talora invisibile. 

A raggiungere la duplice mira i legislatori chiamarono a raccolta : 
a) l'ausilio della religione (religio, da ligare, avvincere) minacciando il 
colpevole di pene misteriose che lo avrebbero raggiunto dopo la morte 
ed eternamente ; b) del codice punitivo decretando alle singole mancanze 
pene positive corrispondenti alla colpa, massima delle quali la morte ina- 
cerbita da raffinatezza di crudeltà (ciò nel campo fisico) e da marchio 
indelebile d'infamia (ciò nel campo metafisico). 

Stando le cose in codesti termini, siccome nei combattimenti campali 
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più che nei navali è agevole al milite codardo sottrarsi al pericolo me- 
diante la fuga, avrebbe dovuto la disciplina degli eserciti esser più rigo- 
rosa, che quella delle armate. Ma d' altra parte la nave aveva a com- 
battere diuturnamente contro un nemico ugualmente minaccioso in pace 
ed in guerra, intendesi il mare; e per sottrarsi alle sue violenze ed ezian- 
dio alle sue insidie, occorreva una concordia armonica negli sforzi ad as- 
sicurare la quale bisognava ottenere la più cieca obbedienza. Io credo 
che a questo riguardo speciale debbasi ascrivere la severità dei Codici pe- 
nali marittimi, che rimase intatta quando già i Codici corrispondenti per 
gli eserciti erano mitigati. 

Nella gloriosa, anzi eroica, infanzia dei popoli arya occidentali, la 
religione fu la naturale custode del sentimento della disciplina. In quella 
maraviglia di sintesi che è la Cité antique di Fustel de Coulanges è di- 
mostrato ampiamente come non vi fosse atto della vita pubblica nel quale 
le divinità non intervenissero ; e sotto l'impero dell'idea che desse ftos- 
sero, a vicenda, protettrici insuperabili, ma eziandio implacabili nemiche, 
l'uomo di Grecia, d’Italia e di Gallia nulla osava intraprendere senza aver 
con ogni sua possa placato coi doni gli Dei avversi, propiziato i favorevoli. 

« Nella guerra », dice il Coulanges, « la religione era, per lo meno, 
altrettanto potente che nella pace ». E infatti quanto ritualismo nella di- 
chiarazinne della guerra, nella stipulazione della tregua, nella conclusione 
della pace! Quanto ricco corteggio di auguri, di aruspici, d'indovini, di 
pullari aveva il capo supremo romano! E quanto lungamente quelle pra- 
tiche durarono, anche quando già il cristianesimo vittorioso batteva im- 
paziente alle porte della città antica maggiore, Roma! 

« L'esercito in campo (ed io aggiungo, l'armata) presentava l'immagine 
della città. I Greci portavano seco le statue dei loro Dei ». Ogni esercito 
greco o romano portava seco il focolare sul quale mantenevasi acceso 
notte e giorno il fuoco sacro, e questo era stato preso dall'altare cittadino. 

Infatti un esercito romano non combatteva nei primi tempi del roma- 
nismo (avanti che la filosotia ellenica esercitasse la sua influenza artistica 
e dissolvente) fuorchè quando l'aruspice, a viva voce, assicurava il con- 
sole che le interiora della vittima immolata presentavano segni favore- 
voli. Ogniqualvolta gli Dei non promettevano la vittoria i Romani non 
impegnavano la battaglia. E quella loro pratica li condusse alla conquista 
del mondo, col far cioè ogni giorno del campo una vera e propria 
cittadella, pratica religiosa che diè la norma onde ecco l'origine ; non 
esser mai forzati alla battaglia quando gli Dei fossero sfavorevoli. 

A Platea gli opliti di Sparta rimasèro immobili sotto gli strali della 
cavalleria persiana di Mardonio ; attendevano il risultato dell'esame delle 
interiora delle vittime sacrificate da uno dei due re della città; e quando 
questi annunciò favorevoli i segni, Erodoto dice: « gli Spartani alzano 
gli scudi, mettono mano al brando, combattono e vincono ». 
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Con tale onnipotenza della religione la quale interveniva nelle mi- 
nime azioni umane, sia si riferissero all'individuo, sia alla collettività, chi 
mancava al dovere militare, peccava; cessava di essere pio, entrava 
nella categoria degli empi; e in uno Stato che non obbediva ad un corpo 
sacerdotale, ma era sottomesso alla religione, in modo che lungi dall'es- 
servi la possibilità di conflitto tra Stato e Chiesa, l'una compenetrava 
l'altro, la mancanza del dovere militare equivaleva al disprezzo delle di- 
vinità. Non vi potevano dunque esser pene bastevoli a castigar tal fallo 
irredimibile. Diventano allora spiegabilissimi molti atti registrati nella 
storia dell'antichità che or paiono folli o crudeli. Il lasciar senza onore- 
vole sepoltura i morti (che è quanto dire togliere alla famiglia il modo di 
onorare il morto diventato dio della casa e protettore, con gli altri avi, 
del focolare domestico) è crimine di lesa divinità. E allora naturalissimo 
che il popolo ateniese condanni a ber la cicuta i dieci navarchi vincitori 
alle Arginuse; ma che, sorpresi dalla mutazione del tempo, non banno reso 
onoranze ai morti nella battaglia; naturalissimo che Socrate, il quale 
tenta difenderli, sia accusato più tardi d'empietà e muoia di cicuta; na- 
turalissima la severità di Tito Manlio Torquato che danna a morte suo 
figlio, vincitore si, ma eziandio disobbediente; naturalissima la condanna 
a morte di una legione all'assedio di Reggio e la decimazione delle mi- 
lizie che avessero abbandonato il campo di battaglia. 


Ma lo spirito religioso della città antica non poteva durare oltre 
il periodo del costei fatale ingrandimento. E nella militare storia di Roma 
va ben definito il tempo in cui l’esercito in campo è il popolo de- 
gli elettori armato, dall'altro inmediatamente successivo, in cui il milite 
si trasforma in soldato, secondo quel tale evento che si chiama la ri- 
forma di Mario, che il creatore dell organica militare che a Giulio 
Cesare, a Pompeo, ad Antonio e ad Agrippa servi d'istromento. I suc- 
cessari di Augusto non ebbero che a mantenere le grandi linee di quel- 
l'organica e ad aprire il varco delle legioni a torme di barbari prove- 
nienti d'Oriente, Settentrione ed Occidente. 

Ma tanto all’ esercito posteriore a Mario, quanto a quello contem- 
poraneo ad Aureliano (altro riformatore) non potevasi ormai più parlare 
di dovere religioso; occorreva la nozione del dover militare, insepara- 
bile da un codice contenente gastighi e premi; come, negli eserciti dei 
successori di Alessandro, composti di barbari, non erasi più adoprato il 
vincolo di contraternità cittadina qual potentissima molla a mantenere 
incolume la virt, nell'antichità, militare e civile ad un tempo. 

L' ellenismo e il romanismo confusi insieme nell’ Impero sostituitosi 
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alla Repubblica crearono dunque una disciplina a base di regolamenti e 
di decreti. 

La supremazia dei Barbari doveva crearne un' altra fondata su un 
principio ignorato dagli arya greci, celti e latini, l’ individualismo. 
Per esso la disciplina barbarica fu quella compatibile con eserciti com- 
posti di eguali obbedienti ad un capo, quasi sempre elettivo. 

Se gli eserciti del basso Impero (lo fo cominciare prima assai che 
salissero al trono i due figliuoli di Teodosio) furono di mercenari, quelli 
dei Barbari settentrionali ed orientali possono chiamarsi milizie castali; 
e carattere analogo ebbero le milizie feudali dell'Europa occidentale. Gli 
eserciti dei Barbari meridionali mussulmani furono animati da tal sin- 
golarissimo fervore religioso, che di per sè stesso costitui un legame di 
saldissima disciplina liberamente consentita. 

Ma le milizie mercenarie, sorte con la rinascita italiana e francese 
sotto nome di compagnie di ventura e di écorcheurs, diedero nuova 
vita alla disciplina basata sulla ferocia e sulla brutalità che aumentarono an- 
cora nelle milizie assolutamente raccogliticce delle guerre cosiddette di 
religione sul continente, di quella dei Trent’ Anni e delle successive sino 
alla riforma fondamentale nata dalla coscrizione. 


Nell'armata la evoluzione della disciplina ebbe luogo, quantunque in 
modo differente. L’ antichità ebbe sempre a bordo due personali distinti: 
l'uno rappresentante la forza motrice, l altro la forza combattente. 
Questa subi naturalmente il contracolpo delle vicende della disciplina ne- 
gli eserciti coevi, quella fu regolata da un regime proprio e, per natu- 
rale forza di cose, non blando. Non si poteva tar gran differenza tra i 
puri rogatori e le bestie da traino o da soma. E dovunque royatori 
e guerrieri non appartennero al medesimo strato sociale o non godettero 
dei medesimi diritti politici, la disciplina per gli uni fu dissimile da quella 
per gli altri. I 350 uomini di casa Doria che sono segnati a ruolo d'equi- 
paggio della galea San Matteo, presenti alla giornata della Meloria, ruolo 
da me trascritto nella prima edizione dello Storia generale della ma- 
rina militare, tutti cittadini liberi di comune libero, non potevano es- 
ser trattati che alla stregua del diritto penale comune; e ciò di leggeri 
s' intende. Ma sulle galee cosiddette forzate dei tempi posteriori, non 
potevano trattarsi ugualmente i bombardieri, i penesi, i prodieri, i noc- 
chieri (tutti uomini liberi) e i duonavoglia, semi liberi, e i forzati legati 
a banco perchè schiavi, o perchè condannati a pena infamante. 

Pure la com:nita di soggiorno, formando quasi una comunanza di 
vita, fu cagione che, spentasi la indipendenza delle città marinare, e ag- 
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giogate a signorie feudali o a monarchie, gli uomini componenti gli equi- 
paggi delle navi fossero tutti duramente trattati. 

Infatti, non stimo si debbano attribuire le crudezze dei codici (taluni 
esorbitavano e trascendevano a vera ferocia bestiale) alla nativa proter- 
via dei marinari o ad un loro speciale spirito, che li facesse ribelli a 
qualsiasi legge; chè anzi è radicata opinione e fondata su buone basi che 
le popolazioni litoranee sieno più docili, vivaci e fervide di quelle della 
interiore terra. Non dovevano, per conseguenza, esser alle prime neces- 
sarie minacce più paurose che alle seconde. Di quanto asserisco v'è una 
bella prova palese nel codice disciplinare e penale della compagnia ca- 
talana di corsa che il Pardessus ha trascritto nell'opera sua Lois Mariti- 
mes. L'associazione di Barcellona che aveva l'amiraglio elettivo il quale 
prestava un doppio giuramento - all'associazione e agli equipaggi riu- 
niti - non avendo copiato il suo codice da altri, ma avendolo tratto, 
per così dire, ex corde, lo generò mite, generoso e liberale. E vero che 
si doveva applicare al libero popolo catalano, presso il quale il re stesso 
era legato dai Fueros famosi. Più austero del codice dell’ Associazione è 
quello del re castigliano Alfonso il Savio, contenuto nelle Siete Partidas 
e frequente la chiusa dell'articolo colla frase: debe él morir por ellos. S'in- 
tende per ellos i suoi mancamenti ; e questo conferma il mio asserto 
circa la relazione tra acerbità di codice e libertà politica sociale. 

In genere dunque, e per lungo volgere di tempo, i codici disciplinari 
delle Repubbliche furono meno crudeli che quelli delle Signorie. Ma questo 
carattere logico cessò quando, integratesi le monarchie europee sul com- 
plice decadimento dei Comuni e dei Signori feudali, la marina cessò anche 
nelle superstiti repubbliche di essere contributo di vassallaggio e divenne 
istituzione di Stato. 

Nè fa punto meraviglia che Venezia a quel periodo della sua storia 
s'inspirasse all'esempio di Costantinopoli e traesse di là i suoi regolamenti 
di disciplina, che furono crudeli anzichenò : e siccome la Spagna imitò 
Venezia, e l'Olanda la Spagna, e Francia e l'Inghilterra, l'Olanda, così nel 
XVI secolo inoltrato il terrore dominò sulle navi. 

Prendendo dunque ad esaminare l'evoluzione della disciplina nella 
marina britannica, accettando questa come tipo delle oceaniche setten- 
trionali, e facendo di quando in quando qualche raffronto colle contem- 
poranee sue consorelle, sarà meno malagevole tracciare la curva del 
progresso, il quale per dir il vero, è stato piuttosto lento ed avversato. 
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Oppenheim nell'opera : « A History of the Administration of the Royal 
Navy and of Merchant Shipping in relation to the Navy, vol. I, 1509- 
1660 », uscita alla luce nel 1896, documentandosi ampiamente in archivio 
descrive cosi lo stato della disciplina nel 1500. 

« Una lettera senza data, ma che probabilmente è anteriore al 1530, 
discutendo le cause della decadenza marittima, descrive gli uomini come 
sì indomabili che non v'ha capitano mercantile che osi intraprendere 
il governo d'un bastimento ». Persino lo Stato trattava coi guanti i 
marinari; e quando nel 1513 l'equipaggio d'una nave da guerra fu scon- 
tento del proprio coraandante, al viceamiraglio del Reame fu commesso 
di rimuovere il capitano per ottenere la pace. Talora equipaggi interi 
scendevano a terra senza chiederne licenza ; e quando nel 1514 i Francesi 
assalirono Douvres, le navi di S. M. stavano oziose nel porto per difetto 
di uomini. Nel 1539 Edoardo Forster, marinaro, fu esaminato a Ports- 
mouth nanti il Sindaco della città e due ufficiali dell’ Amiragliato per 
appurare se avesse detto che «se il sangue suo e quello del re fossero 
spillati nel medesimo piatto, non vi sarebbe tra l'uno e l'altro alcuna 
differenza e che se il Gran Sultano gli offrisse un penny d'avantaggio, 
allegramente lo servirebbe ». Oppenheim soggiunge (io fo l'eco) che sa- 
rebbe lieto scoprire ciò che accadesse a quel fisiologo della scuola po- 
sitiva, un tantino avant: lettera. 

Un secolo dopo, sempre secondo documenti raccolti da Oppenheim, 
un tal Paul Hentzau (evidentemente tedesco) scriveva: « gl Inglesi esser 
buont marinari, ma migliori pirati ». Questo non implica che il sen- 
timento di subordinazione fosse migliorato. Ma qui può aver luogo la do- 
manda se la eccessiva ferocia della legge repressiva fosse cagione della 
disperata indisciplina. Infatti « le frustate si somministravano con si fre- 
quente abbondanza, che alcuni marinari credevano davvero che non si 
potesse ottenere favorevole brezza fuorchè frustando i mozzi ogni 
lunedì mattina. Calumare nell'acqua, far passar l'uomo sotto la chiglia, 
grattar la lingna sino a farne spicciar fuori il sangue, appendere pesi al 
collo sino ad offendere la spina, erano pene consuete ». E Monson (che 
era pei suoi tempi un illuminato filosoto) Sir William Monson, che nei 
suoi Naval Tracts ci ha trasmesso un vero saggio di etica navale anche 
tutt'oggi degno di studio, scriveva tranquillamente: « Queste punizioni 
domeranno i più duri e selvaggi uomini del mondo ». Sir Walter Raleigh, 
meno marinaro, professionalmente parlando, ma più di Monson uomo di 
governo, diceva al riguardo della gente di mare: « Vanno nelle navi del 
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re con altrettanta ripugnanza quanto gli schiavi sulle galee ». La mala 
riuscita delle intraprese navali dei due primi Stuardi pnd trovare una 
spiegazione plausibile anche nella impopolarità del servigio di bordo, dal 
quale i furbi sapevano eSimersi, come sempre accadrà ove uomini siano 
raccolti. 

Pec quel tal fenomeno di mutua compenetrazione, che vuole due vi- 
cini piuttosto si cedano amichevolmente i vizi che le virtù, la marina 
olandese, la già eroica marina dell’ insurrezione contro la Spagna, aveva 
preso la mala abitudine della britannica, aggravata dal fatto economico 
che il capitano forniva i viveri al suo equipaggio. Non è impossibile che 
le punizioni consistenti nel privare il colpevole della sua razione, avver- 
sate dagl'igienisti, pur mantenute da noi sino al 1870, malgrado gli scan- 
dali cui davano luogo, siano originate da quella costumanza olandese. 

L'anno 1652 segna una gran data nell'evoluzione della disciplina na- 
vale in Inghilterra, perchè il 25 dicembre la Camera dei Comuni passò 
votazione sui 30 articles of war, il codice scritto che è rimasto fonda- 
mentale in Inghilterra, e che fu migliorato, riadattato, ampliato, ma non 
mai radicalmente mutato. Il governo della Commonwealth si studiò con 
la promulgazione del Codice navale di armonizzare la conquistata libertà 
politica e sociale colla vita di mare ; e, se non appieno vi riuscì, le valse 
a somma lode che, pur contemplando in 39 articoli 13 casi di pena di 
morte incondizionata, in altri 12 dichiara sia necessario la pena venga 
pronunciata da un consiglio di guerra. Oppenheim riscontra che il cane 
parlamentare abbaiava forte, ma non era soverchio mordace, perchè du- 
rante il suo governo la condanna alla morte fu di rado pronunciata ; e 
la pena anche più di rado eseguita; inoltre le maggiori guarentigie erano 
date ai marinari contro agli eventuali soprusi dei superiori. Furono anzi 
abolite codeste guarentigie dalla restaurata monarchia, che, in ciò ben 
avvisata, mantenne tutto il rimanente della riforma liberale. 

Che differenza dai rooles d'Oléron che Riccardo II aveva introdotto 
e che dicevano così: « Sappiano tutti gli uomini che Noi, coll’ aiuto di 
retti consiglieri, abbiamo scritto quale ordinanza: Chi commetterà ucci- 
sione a bordo sia legato al cadavere della vittima e gittato in mare: 
chè se l'omicidio è perpetrato in terra, sia l'offensore legato al cadavere 
e con esso sotterrato. Chi sia convinto d'aver tratto il coltello per ferire 
un compagno, o l'abbia ferito, abbia troncata la mano. Chi abbia colpito 
colla mano un compagno sia calumato nell'acqua tre volte. Chi diffami, 
avvilisca o bestemmii contro il compagno paghi la multa di tante once 
d'argento quante volte ripetè F ingiuria. A chi sia convinto di furto si 
versi sul capo pece bollente e si copra questo di penne a scopo di se- 
gnarlo ; e poi sia sbarcato alla prima terra cui si approdi ». 
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Ma se addolcite le misure del Codice, che mutazione ebbero i co- 
stumi? Scarsa ed insufficiente. E in Roderiek Random di Smollett (il quale 
medico di marina, vide gli orrori della vita navale nel secolo XVIII) 
che tale la ritrovo; è nelle canzoni dei marinari, rimasteci tutte tristis- 
sime; è nella rivolta della squadra della Manica, che chiamasi comune- 
mente The Breeze at Spithead, pur troppo giustificata ; è nelle pagine 
di Lord Dundonald; è in quelle anche più recenti di Hobart Bascià. 
Quantunque Giorgio Il e successivamente Giorgio III e il IV e Gugliel- 
mo IV e la Regina Vittoria emendassero gli articoli di guerra del 1652 
accettati da Carlo II, pur tuttavia le costumanze feroci sopravvisero alla 
loro legale abolizione. La marina inglese, più che qualsiasi altra, conservò 
il criterio antidisciplinare dell’ onnipotenza dell’uomo che comanda, 
mentre la retta dottrina disciplinare ammette la sola onnipotenza della 
legge. | 

Anche oggi certi nomi, come quelli per es. di Sir George Rooke 
che all'istante ultimo della vita potè dire: « Non lascio molto, ma 
quel poco fu guadagnato onoratamente ; non ho costato una lagrima ad 
un marinaro, nè un quattrino alla Nazione », non sono elevati a cielo 
ed onorati al pari di altri portati da uomini meno umani e virtuosi, ma 
non più gloriosi, quali Benbow o Montagu. Corazzate di questo nome 
ve n'è, v'è il Russell, e non il Rooke, quasichè I Amiragliato volesse 
limitarsi ad onorare quelli che a tempo loro furono dei conservatori in 
quanto si riferisce al trattamento della gente. Il quale non è stato mi- 
gliorato che piuttosto recentemente. E intatti, traguo da memorie del nostro 
tempo gli esempi seguenti: la diserzione simultanea di una gran parte della 
fregata Forte a Montevideo (nel 1863), quella di due ufficiali e di un 
intero equipaggio di lancia del Chameleon a Panama nel 1866, il per- 
messo di fumare o il suo assoluto divieto secondo il beneplacito del co- 
mandante, tutte cose della seconda metà del secolo XIX, e che dicono 
come fl costume deplorevole avesse sopravvissuto alla riforma legale, 
e fosse stato di ostacolo alla instaurazione della forma di disciplina oggi 
dominante nell’armata di S. M. britannica, disciplina nata dalla mitiga- 
zione della pena, chiesta dal raddolcimento universale dei costumi e ot- 
tenuta mediante l’azione combinata della stampa e del partito liberale che 
ha trionfato in Parlamento. Molto ha influito eziandio personalmente la 
Regina Vittoria che, certo, non avrebbe mai, come suo zio Guglielmo IV, 
negato il permesso a Marrvat di portar la croce della Legion d' Onore 
conferitagli dal Re di Francia, perchè era « quel Marryat che scriveva 
contro la press e contro le frustate ». E infatti Marryat, il miglior edu- 
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catore che la marina abbia avuto da Collingwood in poi, non fu onorato 
di regio favore se non dopo che la tomba si chiuse sulle spoglie del co- 
siddetto Sailor King. 

Col graduale democratizzamento della nazione inglese, la disciplina 
navale, non solamente nella legge scritta, ma nella costumanza che talora 
prepondera sulla legge, è dunque andata armonizzandosi al sentimento 
politico-popolare e con tale vantaggio del servizio che nell'ultimo Ma- 
rine Engineer (1 ottobre 1901) leggo che: « Il documento pubblicato dal- 
l Amiragliato riguardo alle offese contro alla disciplina ed altri misfatti 
dell’armata non è lettura gradevole; ma tenendo in conto il gran numero 
di gente sotto le armi, non discredita la marina. L'anno scorso vi furono 
297 consigli di guerra e 307 persone subirono giudizio ». 

Continuo: « I casi di violenza contro superiori furono 171, di furto o 
malversazione 102. Non vi fu esempio di ammutinamento, nè d'omicidio, 
nè di falsificazione di carte, nè di spergiuro. Infine le punizioni somma- 
rie salirono a 109.323, la maggior parte delle quali a gente che navigava 
nei mari di casa ». 

Non fa d'uopo di molta immaginazione per rendersi conto dei conti- 
nuati progressi, che hanno permesso giungere al risultato presente. Basta 
andar ricercando qua e là la documentazione seritta. Ecco quanto dice il 
Sinclair, nelle sue Reminiscences of Discipline, Customs and Usages 
in the Royal Navy in the Good Times. (1814-1831). 

« Per delineare esattamente i cambiamenti nella disciplina occorsi nei 
nostri tempi... sarebbe quasi necessario e molto conveniente, come si fa 
talora sul palcoscenico, di ripartire il tempo in varie epoche, o meglio in 
stadi di cinque o dieci anni ». E data codesta prefazione,’ stabilisce che 
cosa fosse nel 1814 l'ideale di un comandante che mantenesse la disci- 
plina a bordo: « Non condanna mai a meno di tre dozzine di staffilate e 
di rado senza mandare una coppia di guardiamarina sulle barre »... È 
anche vero che il periodo tra il 1805 e il 1825 non è i) più glorioso per 
guerre guerreggiate dalla marina britannica: vi entrano le campagne 
contro gli Americani, che a questi, non ai loro avversari, son favorevoli. 
E anche il periodo della cattiva amministrazione e del peculato ; il tempo 
dei celebri forty thieves, vascelli commessi all'industria privata, che non 
poterono navigare per debolezza congenita di struttura, 

Il comandante Sinclair, entrato al servizio nel 1814 e scrittore delle 
proprie impressioni giovanili nel 1857, vide svilupparsi innanzi tutta la 
opera di propaganda contro le pene corporali e contro l'esagerazione del- 
l'arbitrio navale. 

Per conseguenza il capitoletto intitolato Punishments è soprammodo 
interessante. « La totale ed immediata abolizione delle staffilate nell'eser- 
cito e nella marina è stato lungamente il favorito argomento nei comizi, 
nel Parlamento e nella stampa ». 
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Il Sinclair lascia intendere che v'era molta esagerazione nella dipin- 
tura del male, e che a certain indefinite amount of flogging was con- 
sidered a necessary evil, senza il quale la macchina navale non avrebbe 
funzionato. Sinclair ricorda anche di aver visto staffilare un guardiama- 
rina; e parla anche dell’ uso di bestemmiare invalso ai suoi tempi, e non 
come di pratica troppo riprovevole: No great harm was meant. Il di- 
sarmo generale succeduto alla lunga guerra (nel 1817 erano in servizio 
appena 13.000 marinai e 6.000 soldati di fanteria marina; è vero che vi 
erano pure 4.012 luogotenenti, 829 commanders, e 854 capitani di vascello) 
mandò a terra tutta una generazione navale; e quando nuovi armamenti 
furono necessari, un personale d'indole assolutamente diversa ebbe il so- 
pravvento. Sinclair stesso lo dice. 

Portabandiera letterario e scolastico di questa nuova marina, fu il 
comandante Liardet, l'autore delle Professional Recollectione of Sea- 
manship and discipline pubblicate nel 1849 a Portsea, nella quale opera 
il titolo discipline è trattato nei termini seguenti: 

< La buona condotta, la regolarità e la man-of-rcar-—like smartness 
di un equipaggio, per durare, debbono dipender molto dal buon esempio 
dato dal suo comandante e dagli ufficiali: se la nave è ben capitanata e 
ba buoni ufficiali e un equipaggio composto di marinai e soldati degni 
dell'Inghilterra, la stessa austera attenzione al dovere e la stessa obbe- 
dienza che l'equipaggio osserva negli ufficiali verso il comandante, ed in 
ciascun ufficiale verso il proprio superiore immediato, diventeranno feli- 
cemente contaggiose all'equipaggio. E se un comandante è così fortunato 
da possedere uno stato maggiore cosciente dell'alto valore di cotanto desi- 
derabile fine, egli ha la miglior orditura per tesservi su un sistema buono, 
con ferma ed insieme dolce (mild) disciplina ». 

Scrivere così nel 1849 era dar prova di coraggio, perchè l'intempe- 
ranza non era del tutto smarrita dalle mense marine, e dall'altro i buoni 
esempi non erano frequentissimi. Ma era eziandio prova che Liardet sen- 
tiva che bisognava appoggiare l Amiragliato nei suoi programmi di 
riforma. Infatti l'autore soggiunge: « Più l'Amiragliato sente la conve- 
nienza di sbandire dal codice le misure coercitive, più imperativo diventa 
per gli ufficiali il raddoppiare di zelo e di alacrità per il bene del ser- 
vizio; perchè, siccome restringesi la possanza punitiva, così la vigilanza 
deve aumentare per sostituirla, a ciò la buona disciplina non scompaia ». 

Ma Liardet, per quanto amante della riforma, non era un di quei 
terribili filosoti a spigoli taglienti, che, chiusi nell'inespugnabile fortezza 
del loro convincimento teoretico, rifuggono dal guardar le cose nella 
loro dura realtà. Se una nuova marina ricomponevasi negli Stati mag- 
gicri, la quale dubitasse dell'insuperahile eccellenza dei mezzi che i ma- 
rini del periodo guerriero avevano adoperato per conseguire la finalità 
estrema (che è I’ ordine a bordo in pace e in guerra) sotto al castello 
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di prora la materia prima navale non era tuttora si raffinata da inten- 
dere ragioni più blande; era mestieri educarla per renderla grata a trat- 
tamento migliore. E Liardet infatti, sotto il titolo « On corporal puni- 
shment » dice: 

« Qualunque cosa persone aliene dalla marina possono pensare in- 
torno alle punizioni corporali, tanto i marinari quanto i soldati, quando 
siano anche per pochi giorni ascritti nella lista nera, commetteranno 
nuova mancanza appositamente per essere dalla lista cancellati e subire 
invece le staffilate. Con una ben regolata polizia interna, colla lista nera 
e la segregazione recentemente introdotta regolamentarmente, non v'è 
dubbio che le punizioni corporali scemeranno, specialmente in porto; ma 
siccome il navale è un servizio nel quale pronta e decisiva energia si 
richiede, qualunque punizione chiamata a sostituire le staffilate avrà il 
difetto di esser lenta nel dare ad un equipaggio la prova d'esempio im- 
mediato. In casi estremi | esempio rimane improduttivo, se il gastigo 
non tenga subito dietro alla mancanza. » 

Qui è necessario anche aggiungere, a guisa di commento, che nella 
marina britannica era frequente una mancanza collettiva ignota alle al- 
tre marine, cioè I’ ammutinamento: anzi esso non è del tutto scomparsa 
dai costumi navali degli Anglo-Sassoni. Realmente, di fronte all'ammu- 
tinamento non v'è nesun rimedio più opportuno che la punizione im- 
mediata: tanto più per una stirpe dove il point d'honneur e il pun- 
donor dei nostri fratelli francesi e spagnuoli, nonchè il nobile e cavalleresco 
spirito individualistico nostrale, di cui la camorra e la mafia sono le 
manitestazioni esagerate e per conseguenza morbose, non sono tuttora 
entrati nella coscienza. 

L'Era Vittoriana che tante mutazioni ha portato nel popolo inglese 
ha visto compiere I evoluzione della disciplina, I premi in danaro per la 
sobrietà, le biblioteche di bordo, le casse di risparmio delle singole navi, 
e molte altre fattezze della marina d'oggi stupirebbero non solo Nelson 
e Collingwood, grandi favoreggiatori di riforme nella disciplina ai loro 
tempi, ma Lord Dundonald, Sinclair, Sir Joseph Denman e Liardet, più 
recenti, e lo stesso Federigo Marryat, non ultimo davvero dello stuolo 
di coloro che lavorarono al raddolcimento delle pene disciplinari; il quale 
non avrebbe potuto senza pericolo venir conseguito, se alcune riforme 
nell’ assento della gente e per conseguenza nell’ equipaggiamento del na- 
viglio non avessero spedito da terra sulle navi personale più eletto mo- 
ralmente, socialmente ed intellettualmente. Le riforme in questo senso 
cominciarono nel 1852 coll’ arruolamento dei continuous service men, 
babbi dei blue jackets d' oggidi ridotti a veri pretoriani di mare: uso il 
vocabolo nel significato vero di guardie del pretorio, cioè (nel caso spe- 
ciale) dell'integrità materiale all Impero britannico. 
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L'evoluzione ch’ era stata ritardata in Inghilterra per cagione del- 
l'arruolamento esclusivo di volontari o per il rimedio peggiore ch’ è lo 
impressment, doveva per cagione dell iscrizione marittima accelerarsi 
in Francia, È bello vedere nel 1786 uno scritto contenente le parole se- 
guenti: « Les fautes qu’on punissait ci-devant par des retranchements 
de vin seront punies par des corvées, et augmentation de service telle 
que: redoubler les gardes et factions, gratter le pont, le laver etc. » Ma 
ancor più bello ricordare che Amador de la Porte, commendatore gero- 
solimitano, cugino del Cardinal di Richelieu, aveva per costui comando, 
un secolo e mezzo prima, compilato per la marina di Francia un codice 
di rigore straordinario, dove la ferocia dei Rooles d'Oléron s intrec- 
ciava colle usanze delle galere dell’ Ordine d'onde usciva. La stessa ordi- 
nanza del 1786 aboli il pane ed acqua che ho visto si lungamente fio- 
rire nella mia gioventù sulle nostre navi. La stessa ordinanza - assicura 
Maurice Loir nel suo libro si attraente « La Marine Royale » condannò 
« come nuisible à la conservation des matelots la peine des fers qui 
maintient l homme par un anneau passé à chaque jambe et |’ immobi- 
lis, pendant un temps plus ou moins long ». 

Ma, cosa strana, mentre la Francia (ancorchè sotto il regime della mo- 
narchia assoluta) progredisce più audacemente che la costituzionale Inghil- 
terra, là dove il fogging era consuetudine quasi mattinale sulle navi, e dove 
anche i middies potevano esser frustati, purchè nella camera del coman- 
dante e con un cat-of-nine-tails decorato di un nastrino rosso attorno 
al manico < più che nei nuovi Stati Uniti dell America nel Congresso dei 
quali Thomas Payne aveva formulato, primo tra tutti, la dichiarazione 
dei dirilti dell’uomo, ma nelle marine dei quali si frustava quanto e forse 
più che nella inglese; mentre, ripeto, la Francia progrediva snella e spi- 
gliata, quel conte di Saint Germain, di cui nella prima parte di questa 
scrittura ho parlato, ostinavasi a mantenere nell'esercito il malaugurato 
regolamento prussiano delle piattonate ; e forse per quell'amore svisce- 
rato dell'uniformità, che ha fatto commettere alla Francia ed a noi molti 
sbagli, la marina sostituiva i ferri colla bolina e regolamentava la cala, 
tanto ordinaria che straordinaria. 

No, non era proprio il caso di mantenere pene così barbare per gente 
che l'Encyclopedie all'articolo Matelot così dipinge: « Des hommes les 
« plus susceptibles d'honneur et d’un grand courage: ils ne veulent ni tort 
« ni grace, ils faut bien les nourrir et bien les faire travailler, avoir soin 
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« d'eux quand il sont malades, leur donner des louanges et exciter leur 
« émulation et leur bravoure par des destinations, des préférences lors- 
« qu'ils les méritent, les louer tout haut pour leurs bonnes actions, les 
« blamer de méme, tenir les ordonnances en vigueur pour tous, sans 
« égards particuliers, avec les attentions on les ménerait dans le feu ». 

Il signor a me ignoto, che ebbe l'incarico di scrivere per l'Encyclopedie 
l'articolo Marinaro, non aveva probabilmente coscienza d'aver dato la 
miglior norma per disciplinare l’uomo di mare. Ma ad ogni modo non fu 
inteso a casa sua; passò la Rivoluzione, passò il Consolato e I’ Impero 
passò : e tornarono i Borboni dei due rami, e le punizioni corporali ri- 
masero insieme ai retranchements di vettovaglie ; e ci volle la Repub- 
blica del 1848, e Arago, un astronomo, a ministro della marina, per abolire 
cla e bolina. E dovettero passare anni ed anni e una nuova Repubblica 
sorgere e M. De Lanessan, già medico di marina, salire al Ministero, 
perchè i ferri fossero aboliti, salvo il caso di uomo talmente infuriato, 
che i ferri gli facciano, per così dire, da camicia di forza. 


Le marine secondarie, tra le quali quella degli Stati Uniti e le no- 
stre provinciali d'Italia, avevano sistemi disciplinari dipendente da quelli 
delle maggiori; ma nella grande Repubblica transatlantica la maggioranza 
degli ufficiali provenienti dagli Stati nei quali infieriva il lavoro servile 
aveva probabilmente contribuito a mantenere in piedi un regime di di- 
sciplina addirittura spietato. 

Un articolo dell Harper’s Weekly del 26 ottobre 1901, scritto da Mau- 
rice Low, getta luce vivissima sulle usanze ammesse a bordo. Eccone un 
brano: 

« John Murphy, marinaro : disobbedienza ad ordini impartitigh, con- 
dotta cattiva. Colpevole di mancanze specifiche in servizio. È stato con- 
dannato dalle Corte marziale a: perdere paghe e competenze dovutegli 
nel suo grado; alla ‘retrocessione a quello di mozzo di 38 classe; a un 
mese di prigione cellulare collaggravamento dei ferri doppi e del pane 
e acqua; infine ad essere segnato a fuoco colla lettera M lunga un pol- 
lice sulla spalla destra e a portare una palla cava del diametro di 6 pol- 
lici attaccata alla cintura da una catena di ferro per tutto il rimanente 
tempo del suo servizio. All'arrivo nel porto d'armamento della corvetta 
Porthsmouth sarà il Murphy sbarcato e portato a terminare il suo tempo 
nel carcere dell arsenale, e all'istante del suo licenziamento definitivo, 
sarà ignominiosamente scacciato e i suoi connotati segnalati a tutti gli 
uflici di arruolamento per la marina degli Stati Uniti ». 

I nostri lettori saranno forse stupiti per tanta, ferocia, ma sarà an- 
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che maggiere la loro meraviglia quando leggeranno l’anno della sen- 
tenza: 1860! 

Quanto alle frustate gli Americani, usciti dalla guerra d'indipendenza, 
ne erano tanto liberali quanto i loro avversari di pochi anni innanzi. In- 
tatti, nel 1804, Roberto Quinn, marinaro colpevole di ribellione, è con- 
dannato a 320 frustate, ricevute le quali, incomincia per lui un supple- 
mento di punizioni: gli son rasi capelli e sopracciglia, gli è segnata la 
fronte a fuoco, è ves'ito di bianco e messo sulla prora di un battello al 
disotto di una finta forca, quasi a promettergli che la prossima punizione 
sarà l' impiccagione su di una vera. Poi, mentre i tamburi battono la 
Rogni's march, evidentemente (come il termine dichiara) una melodia 
derisoria, le imbarcazioni prendono a rimorchio il battello, ma dalla poppa 
innanzi e non colla prora, e Roberto Quinn è portato attorno. 

Tal’ era la dominante etferatezza, che nel 1846 accadde ad una Corte 
marziale di dannare un disertore a 75 frustate ; il commodoro coman- 
dante della squadra cui andava sottoposta la sentenza per revisione, si 
contentò di modificare la cifra; invece di 75 desiderò che le frustate fos- 
sero 100. Furono codeste severità smodate che generarono un pregiudizio 
di cui la eco si trova nella cronaca dei giornali italiani dal 1848 al 1870. 
Tutte le volte che un cronista di giornale di città marittima veniva a 
sapere che una nave americana era uscita dal porto, invariabilmente im- 
bastiva una storia cupa di ribellione, una condanna o due a morte e una 
esecuzione in alto mare. 

La nave era uscita normalmente per fare qualche tiro a bersaglio, 
ma niuno vi credeva: nell’ impiccagione si riponeva implicita fede. 

I napoletani ed i sardi che avevano servito contro la Francia 
rivoluzionaria (Des Genevs e De Viry degli Stati Sardi, Settimo e 
Sozi Carafa nel reame di Napoli) avevano introdotto le garsettate, che 
andarono presto in disuso nel settentrione, ove però furono sostituite col- 
l'esposizione sulle sartie e col piantone tenendo in mano o tra le mani 
una palla da 40. A Napoli tino al 1860 ci furono battiture regolamen- 
tari; ma si usavano con molta e lodevolissima moderazione, L'esaltazione 
del Persano a ministro tolse dalla lista delle punizioni il pane e acqua 
e il senza vino. Persano era stato senipre amantissimo del benessere 
della gente di bordo e usava trattarli umanissimamente. 

Sia lode al cuore ed all'animo di Augusto Riboty che, in comando 
della squadra nel 1867, con un ordine del giorno, che tuttora ricordo. 
stizmatizzd le troppo severe e troppo frequenti punizioni. Salito a mi- 
nistro, fece il resto e un aura di libertà compatibile coll'ordine alegyid 
sulle navi. E non fu più titolo supremo d'onore il moltiplicare le puni- 
zioni e l'accumulare sul capo di un uomo tanti castighi, da dover man- 
dare il meschino alle compagnie di disciplina. 

Ma voglio lasciar l'argomento in tronco. Il male è estirpato, non può 
più risorgere, a che dunque rammentarlo particolarmente? 
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IV. 


E già che ho nominato il Riboty, uomo caro all armata italiana e 
non proporzionalmente ai suoi meriti onorato, non debbo in uno studio 
sull'evoluzione della disciplina lasciarlo solo. Invero I’ evoluzione stessa 
comprende : la scomparsa delle male pratiche cagionata dalla più rati- 
nata educazione di superiori e d'inferiori, e dall'azione esteriore di filo- 
sofi e di moralisti che per via della stampa o del discorso parlamentare 
evangelizzano il loro tempo: la germinazione di pratiche buone dovuta 
a uomini di mare degni davvero della loro missione. Quale delle due 
azioni sia stata più prontamente e veramente efficace è difficile dire in 
assoluto, per il modo diverso di sentire delle varie marine, ognuna delle 
quali ha un'anima collettiva propria. Ma tutte, per la loro natura di cor- 
porazioni chiuse e per conseguenza gelose custodi della tradizione e dit- 
tidenti di chi tendesse a spregiarla, avrebbero opposto più ostinata resisten- 
za, all’ apostolato esteriore, se |’ apostolato interno non avesse agito in pro 
dell'evoluzione verso la disciplina morale, valendosi all'occorrenza anche 
di sistemi tratti dalla coercitiva, onde disponevano gli apostoli stessi per 
cagione dell'elevato grado. 

Se, per esempio, la marina inglese del primo quarto del secolo XIX 
risentiva acerbamente i rimproveri della stampa — non sempre tempe- 
rati, com'è natura, ahimè, sua! — e disponevasi a ricalcitrare di fronte 
a consigli onde poneva in dubbio la legittimità, essa chinava il capo 
davanti ad ordini firmati Nelson, Collingwood, Pellew, Cornwallis, Coch- 
rane, Brenton. E di codesti principi del mare seguiva volentieri gli 
ammaestramenti e gli esempli. Come mai potevano dominare nella marina 
britannica i feroci sistemi dello scorcio del secolo XVIII quando Nelson 
consacrava la vigilia della battaglia alle cure della distribuzione della 
verdura agli equipaggi dei suoi vascelli? Quando sir Edward Pellew 
aveva da middy, da luogotenente e da comandante, salvato la vita a 
marinari che, caduti a mare, erano in procinto di annegare? Quando 
lord Collingwood, il primo gentiluomo dell'Inghilterra, secondo Samuel 
Smiles, consacrava gli ultimi anni del suo glorioso comando del Mediter- 
raneo alla prosecuzione dell’ opera caritatevole intormatrice di tutta la 
sua vita, consistente a che gli ufficiali trattassero i marinari come 
prossimo ? 
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Non minore impulso all'evoluzione diede l'entrata nella marina dei 
principi del regio sangue. Educati sin dall'adolescenza a vedere molte 
cose sotto un angolo diverso da quello col quale son viste dal comune, 
essi sono (generalmente parlando) più progressisti di quanto generalmente 
si creda; e l’inciso seguente, che traggo dai Vieux Souvenirs del prin- 
cipe di Joinville, può esser ritenuto come esprimente uno stato d'animo 
normale, non particolare al principe stesso. 

« Comme l'avait dit mon second, j'avais horreur des chàtiments cor- 
porels reglementés par la Convention, réliques d'un autre age, quand les 
équipages se recrutaient de vagabonds ramasscs partout: je les trouvais 
dégradants. Bien souvent entre camarades, j'avais blamé l emploi sans 
mesure que jen avais vu faire sur les batiments que je ne commandais 
pas. Bienheureux je fus, qnand ils furent abolis. Sans aller aussi loin que 
ce commandant d'un brick de guerre américain qui, de son chef, fit pen- 
dre à sa grande vergue un aspirant, parent du ministre de la marine, 
coupable de tentative de sédition, un commandant justement investi d'une 
autorité illimitée trouvera toujours dans son intelligence, sa fermeté, son 
sentiment du devoir, d’autres moyens qui le fouet pour faire respecter la 
loi de salut de l'obéissance absolue ». 


Nè come fautrici dell'evoluzione tralascerò la riforma del materiale 
e la nuova avocazione dell'uomo di mare, il quale esito chiamare col 
nome di marinaro, che signitica oggimai qualcosa di antiquato e vene- 
rabile e a mala pena corrispondente alle tunzioni molteplici e svariate 
che oggi si esercitano a bordo. 

Il passaggio graduale dal ruvido materiale che si poneva in azione 
mercè i muscoli al moderno, che obbidisce al giro di un manubrio od 
anche :il'una chiavetta, l'accorciamento delle navigazioni (la più lunga 
non oltrepassa un mese) ; la qualità dei viveri migliorata, si’che le vettova- 
glie verminose e l'acqua putrida sembrano roba da novella, laddove furono 
episodiche per buona parte del secolo XIX, hanno raddolcito il carattere 
degli abitatori della nave. 

Sono diminuite di pari passo le occasioni del marinaro per peccare 
contro la disciplina, e quella del superiore per punire il peccato. E più 
si va innanzi nel meccanizzar la marina, e più l uomo di mare si ap- 
prossima all'ideale di operaio avveduto e maestrevole, e si allontana dal 
prototipo poetico, ma vieto, di nerboruto ed agile gabbiere, L'ufliciale da 
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lupo di mare salito a uomo di mare, non può manifestare le antiche im- 
pazienze e le famose intolleranze dispotiche d'un tempo contro fatti, i 
quali, più che dagli uomini dipendono da condizioni di chimica, di ter- 
modinamica, d'elettricità e di idraulica. Ai tempi miei uno poteva pi- 
gliarsela calda col nocchiere di guardia ; come farlo oggi contro una 
macchina ausiliaria ? 


» 
z e 


Per torza, dunque, in questi due ultimi anni nelle due marine prin- 
cipali del mondo, che sono (per ora) la inglese e la francese, sono ac- 
caduti fatti, che tarebbero stupire gli Amiragli di cinquant'anni addietro, 
se potessero tornare a bordo alla squadra. Vedrebbero nell'armata bri- 
tannica Rudyard Kipling, un romanziere che ha saputo essere l inter- 
prete dell'anima collettiva degli inglesi conquistatori di terre e di mari, 
venir chiamato a bordo alle navi per leggere agli equipaggi qualcuna 
delle sue composizioni. 

Vedrebbero nelle navi francesi Yann Nibor, il rapsoda dell'Oceano, 
in veste di missus dominicus della nuova disciplina, che è la disciplina 
morale trionfante sulla coercitiva, cantare inni e ballate eroiche. Di guisa 
che si può dire chiuso il ciclo evolutivo, e che all'armata si possa adat- 
tar quello che sino dal febbraio 1847 scriveva il colonnello Saint Arnaud 
a suo fratello a proposito di educazione militare : « Le secret de la gloire 
de Napoléon est dans le moral dont il avait su cuirasser les soldats, moral 
né en Italie et en Egypte, malade à Leipsic et mort de consomption a 
Waterloo ». Il futuro vincitore dell Alma palesavasi così un maestro di 
disciplina liberamente consentita. 


» 
« e 


Si, chiuso è il ciclo; eppur esso è la ripetizione di un antichissimo 
che lo ha preceduto. 

Non accadde forse, correndo l'anno IV della XXXIII Olimpiade, che 
corrisponde al 685° anno prima di G. C., che gli Spartani, già vinti dai 
Messeni e indarno corretti dai loro condottieri, fossero riconciliati colle 
vioie ardenti della vittoria da Tirteo poeta? Quello fu il primo esempio 
della sostituzione della disciplina liberamente consentita a quella imposta 
col codice e con la frusta. 


JACK LA BOLINA. 
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SULLE BARCHE FLUVIO-LACUALI DEL LA30 MAGGIORE 


(SCHEFFERI). 


Chi studia la storia antica dell'arte navale, quando ha la fortuna di 
trovare un disegno, scolpito o dipinto, di antiche navi, si sofferma peri- 
toso davanti ad una particolarità veramente caratteristica, che general- 
mente predomina in certi tipi di barche, e che deve colpire infatti l'occhio 
del buon intenditore: molto di frequente quei disegni conteriscono alle 
navi, due o più timoni. 

« Due o più timoni! » (pensa lo studioso) « e perchè? Com erano 
costituiti e com'erano manovrati ? » dacchè queste particolarità quasi mai 
possono essere chiaramente rilevate. 

Nelle navi provvedute di due o più timoni (« gubernaculum, clavus, 
temo, plectrum ! regimen navis °, x)7zrgov ») questi vengono general- 
mente rappresentati da grandi pale, o remi a palma molto espansa, che 
da poppa scendono lungo le murate in mare, l'un per lato, oppure da 
mezza nave; e che, tenuti di filo allorquando il naviglio procedeva in suo 
corso, non dovevano far sentire resistenza alcuna ; disposti invece in guisa 
da sciare, dovevano ottenere lo spostamento angolare della poppa. 

Parrà strano che non sia stato trovato subito il timone unico, volu- 
bile sul dritto di poppa ; anzitutto non è a credere che, contemporanea- 
mente ai timoni plurimi, non sia stato in uso il timone unico (pel che 
basti citare Edoardo d'Alicarnasso, il quale nel libro II ben chiaramente 


‘ Sylvius, 1. XIV. 
* a... Utroque regimine navis », (Apulejus, 1. 2). 
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lo dice ‘) come anche attualmente - secondo quanto dimostreremo - si 
hanno ancora delle imbarcazioni con due e tre timoni; inoltre devesi 
considerare che in quegli antichissimi tempi ai quali generalmente si ri- 
feriscono disegni cosi fatti, l’arte era ancora bambina e, come ogni altra 
umana industria, non fu che dopo lunghi secoli di esperienza che passò 
gradatamente dalle forme rudimentali e semplici, a più complesse e ra- 
zionali costruzioni; dalle rates (Xxsdta:), dai monoxilli od alvei (monorula, 
uovoEuAa. ox292¢), dalle lintres, dalle cymbae, all'ampia nave a vela, per- 
fettamente marina, « .... stabilis et firma, ad referendum incursum maris 
solida, gubernaculo parens, velo, et consentiens vento ». * 

Inoltre, ogni studioso dell'archeologia navale avrà avuto occasione 
di vedere (sebbene molto meno di frequente) anche dei disegni di navi 
munite non solo di due timoni sulla poppa, ma anche di timoni prodieri. 
Suida, p. es., al vocabolo è:xpotos, dice ben chiaramente: « sunt et quaedam 
quae binis gubernaculis a prora et a puppis instructae sunt, ut absque 
conversiones in hostes navis feratur, an recedat, eosque tam progressu 
quam recessu fallat, » Tacito? si esprime in consimile guisa, e Wace, 
nei suoi poemi, dice che anche i normanni dell’ XI secolo usavano pari- 
mente di due timoni. Furonvi, inoltre, autori i quali attribuirono a certe 
barche antiche, non solo due, ma persino tre timoni a poppa ed altret- 
tanti a prora. Schefferi, ad es., autore classico nel suo genere, riferendosi 
a barche del Reno, le dichiarava « ... tribus in puppi, totidem in prora 
gubernaculis rectas ». Nelle opere recenti d’ archeologia navale, si pos- 
sono vedere alcuni disegni di navi a timoni plurimi *; e, come lo scri- 
vente ebbe ad avvertire altra volta *, nella chiesa di S. Apollinare in 
Classe a Venezia, nel Museo Civico di detta città, nel Museo Borbonico 
di Napoli, nella collezione Borghese e nella Capella Zen della Basilica di 
S. Marco, si possono vedere esempi interessanti di mosaici e bassorilievi 
di barche fluviali e di navi a due timoni. E però difficile, generalmente, 
il rilevare - come avvertiva Jal nel vol. 1° della sua Archeologie navale - 
come venissero fissati alle murate quei « timoni » laterali ; particolarità 
che l'illustre padre Guglielmotti chiariva, producendo il magnifico bas- 


sorilievo portuense del princ. Torlonia. L'argomento dei timoni plurimi fu 


‘ a Questi legni cubitali da essi connettonsi d'intorno a stipiti lunghi, 
spessi, e quando hanno l'ossatura così composta, fannovi sopra il tavolato: ed 
è da osservare che non si servono di coste, e che internamente riempiono le 
commessure con papiro. Fanno un timone solo, e questo passa per la carena. 
l'albero di che si servono è di spina, e di papiro le vele formano... » 

* Seneca, Epist. XVII. 

® Cfr. Annala, 1. 2, c. VI; German. l. XLIV. 

t Cfr. Jal, Arch. nav.; C. A. Levi, Navi venete da codici, marmi e dipinti, 
Venezia 1892; Cecil Torr. Ancient Ships, Cambridge 1894; Corazzini, Storia 
della marina, ecc.; Rosellini, Monumenti dell'Egitto, Pisa, 1836. 

* Rivista Marittima, Roma 1594, vol. X, pag. 205, 
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ampiamente discusso dagli storici della nautica, ma forse venne fatta 
grande confusione fra navi marine e barche fluviali, dacchè è proprio 


\> 


Fia. l. 


della navigazione fluviale (a prescindere dalle antiche costruzioni a tipo 
militare, dacchè non è da queste che vuol essere rilevato lo stadio di 
perfezionamento raggiunto dalla nave propriamente marina) il bisogno di 
aver sulle barche un mezzo atto a far deviare prontamente la prora ; 
ed è precisamente ed unicamente nella navigazione fiuviale, che anche 
attualmente si trovano esempi di navi a più timoni di prora, oltrecché 
di poppa. 

Comunque, da quanto precede risulta evidente che l'argomento dei 
timoni plurimi è molto interessante per la storia dell'arte nostra, e che 
generalmente si ha l'opinione, che tale particolarità sia una caratteristica 
unicamente riferibile a costruzioni antiche ; il che può essere un errore. 
Con questa nota noi vogliamo pertanto far conoscere, che anche attual- 
mente vi sono regioni in cui le barche a più timoni sono comunemente 
in uso, e che forse in alcuni casi gli storici attribuirono, erroneamente, 
ufficio di timone ad altri attrezzi, aventi somiglianza con questo, ma 
tunzionamento e scopo ben distinti e diversi. 

Prego lo studioso, considerare attentamente questo disegno, (fig. 1), 
nonchè i dettagli di esso (figg. 2 e 3). Probabilmente penserà si tratti d'un 
esempio di quelle primitive ed informi veliere egiziane, che anticamente 
trafficavano sul Nilo; eppure questo è l’abbozzo d'una delle tante barche, 
le quali viaggiano attualmente dalla zona elvetica del Verbano, giù pel 
corso del Ticino e del Po fino all'Adriatico. Come è manifesto, qui abbiamo 
una grande barca a vela munita di tre timoni poppieri, foggiati a lungo 
braccio di leva, evidentemente per compensare il poco pescaggio delle 
pale e dello scafo, e perchè fossero manovrabili trasversalmente a guisa 
di remi, per spostare la poppa laddove la barca, senza impulso proprio, 
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discenda in deriva colle correnti; abbiamo inoltre due remi lateralmente 
alla prora, perché, opportunamente manovrati nei luoghi di corrente, ot- 


tengano il pronto spostamento laterale della prora; infine abbiamo due 
speciali attrezzi, calumati in mare lungo le murate dai due masconi della 
prua, il cui uso non potrebbe esser rilevato con sicurezza dalla semplice 
ispezione della figura, ma di cui l’esperienza ci permetterà di chiarire il 
funzionamento e lo scopo. Vuolsi però notare che ogni volta gli storici 
rilevarono questi particolari - benchè di forma meno rozza ed il più spesso 
istoriati a dipinti od intagli - opinarono si trattasse di timoni laterali; 
il che non è affatto, come diremo fra poco. 

Tutti questi - diciamoli pur così =- timoni, si possono rientrare, perchè 
non sempre ne occorre I’ impiego ; ad eccezione del timone maggiore che 
è costituito in guisa stabile sull'estrema poppa, dov'esso s° incastra e bi- 
lancia com'è rappresentato in dettaglio dalla fig. 2. 

Il timone maggiore ha l'asta lunga da 10 a 15 metri ; formata da due 
pezzi sagomati in modo da ottenere una curva, colla convessità in alto, 
affine di favorire il pescaggio della pala, e la manovra di esso da bordo. 
Una cima (frén - frenello) prende un mezzo collo attorno all’ impugna- 

tura, e fissata pei capi alle murate od alla sottostante passarella, per- 
mette al pilota di mantenere il timone ad una inclinazione costante. Un 
masso di pietra, foggiato a collare, è infilato per l'asta e fissato sovr'essa 
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in corrispondonza del girone, con legature o scontri di legno, affine di 
compensare il maggior peso del ramo poppiero, rendendo il tutto bili- 


Q.Q’. remi dorzae pogga 


Fir. 3. 


cato e maneggevole. Cid ne ricorda quanto tramandava Ateneo per giu- 
stificare la possibilità di manovrare gli immensi remi degli ordini più 
elevati attribuiti alla gran nave..... regalata da Callistene a Tolomeo Fi- 
lopatore, dacchè avvertiva, secondo Ricciolius ', che «plumbum habe- 
tant in capulis et in interiore parte graviores erant libramento, ideoque 
habiles ad remigandum ». 

Questo grande timone lo si manovra facendo leva col peso del corpo 


‘+ Geograph, et Hydrograph. reformatae nuper recognitae ei auctae (lib. hy- 
drograph), Venetiis 1672. È noto che Ateneo attribuiva alla nave di T. Filopa- 
tore, 280 cubiti di lunghezza e 40 ordini di remi: « Tv tettapaxovrnpn vaŭv 
xxteoxevacey 6 Drdorzitop, Td pixos îxxoav dtarogiwv óyčońxovra xT% 
TRAEN... » (Aexvosoztswv, Vi). 
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sul ramo prodiero, allentando il mezzo collo del « frén » e spostandosi 
della persona a destra o sinistra sulla plancia; poscia lo si abbandona, 
e pel maggior peso del ramo poppiero, la pala cade in acqua e pesca, 
mentre l’estremità opposta si solleva, stringendo attorno alla impugna- 
tura il frenello. 

Per il promiscuo e diversissimo genere di navigazione cui tali barche 
debbono servire, l'esperienza richiede loro un diverso impiego dei timoni, 
perocchè sia ben diversa cosa viaggiare a vela sul Lago Maggiore, lo 
scendere — fluitati dalla corrente — il Ticino ed il Po, od il rimontarne 
- trainati dai cavalli lungo la riva - il corso, talora rapido, delle acque. 

Quando la nostr'arca veliera scende il fiume a seconda della corrente, 
nè ha bisogno di vela, la quale vien perciò ammainata col relativo pen- 
noncino e l'alberetto calato in coperta; nè ha bisogno dei due attrezzi 
disposti fuori bordo lungo la murata dai due masconi della prua, i quali 
vengono rientrati. Il pilota, anzi i piloti, dacchè sono necessari cinque 
uomini a manovrare, si valgono dei tre timoni di poppa e dei due pro- 
dieri, manovrandoli, propriamente, non già come timoni, perchè in cor- 
rente e senza impulso proprio non avrebbero azione alcuna, bensi come 
veri e proprii remi per ottenere prontamente, con una sola palata tra- 
sversale, lo spostamento laterale della poppa o della prua, affinchè la 
barca si tenga sempre in acque buone. Somma attenzione, prontezza e 
sperimentato colpo d'occhio si richiede in queste manualità del mestiere, 
allorquando la barca scende una rapida o descrive col fiume una curva. 

` Quando la barca deve rimontare il corso delle acque, rientra tutti i 
timoni, dacchè non gli sono più necessarii, &d eccezione del poppiere 
maggiore, che per altro vien mantenuto colla pala fuori d'acqua; l'in- 
cedere è greve, lento, penoso; un astone manovrato continuamente da 
prua o da poppa verso la riva cui il rimorchio dei cavalli la serra, basta 
allo scopo di tenersi in acque buone ; una particolare disposizione di cime 
passate a briglia col cavo che rimorchia, facilita l'ottenimento di questo 
SCOpo. 

Quando invece la barca, superato il corso del Ticino, entra nel Lago 
Maggiore, dove trova uno specchio d'acqua di circa 250 chilometri qua- 
drati, allora le si rende necessario I’ impiego della vela, del timone mag- 
giore di poppa e d'uno dei minori laterali poppieri, nonchè dei due par- 
ticolari attrezzi che vediamo disposti fuori bordo lungo la murata (tig. 1) 
e dei quali pertanto è giunto il momento di parlare, essendo molto im- 
portante il chiarirne bene I ufficio, dacchè talora poterono esser confusi 
dagli storici della nautica, con veri e proprii timoni laterali. 

In dialetto, per così dire, tecnico del paese, cotali arnesi son detti 
« ass de coulà », da « stracoulà » che significa precisamente strapog- 
giare; di guisa che « ass de coulà » vorrebbe dire asse di poggia. E 
tale infatti, può dirsi per l'ufticio suo; dacchè, calumato in mare dal ma- 
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scone di sottovento, sostituisce in certa guisa una falsa chiglia, impe- 
dendo che la cimba veliera cada troppo alla poggia quando navighj 
con vento a mezza nave. Un particolare: queste grandi barche fluvio- 
lacuali, non dàn fuori l'asse di poggia se non quando siano scariche e 
faccian viaggio con vento al traverso ; dacchè allorquando siano cariche, 
la carena ha naturalmente una maggior immersione, epperò la murata 
di sottovento fa resistenza bastevole alla deriva ed alla poggia. E tanto 
più era necessario questo primitivo ma pur efficace espediente, riflet- 
tendo che pel gran braccio di leva del timone maggiore, la pala di questo, 
colla sua resistenza alla deriva, dà un punto d'appoggio attorno al quale 
la prua, resa tanto più sensibile all'azione trasversale del vento, descrive 
la sua poggiata, rendendo il veliero (già di per se stesso nulla adatto a 
stringere il vento) sempre più poggiero. Talora bo veduto di cotali cimbe 
veliere, colte da vento teso, viaggiare al gran lasco e sostituire la man- 
canza dell’asse di poggia, col far emergere dall'acqua la pala del timone 
maggiore ; perche il vento, battendovi sopra, e deviando la poppa, ri- 
conducesse d'altrettanto all'orza la prua. 

Queste barche fluvio-lacuali, la cui portata oscilla fra le 25 e le 50 
tonnellate, non sono atte che a navigare con vento in poppa; sia per il 
taglio della vela, che è quadra; sia perchè questa è molto a proravia, 
sia infine perchè son di forma molto allungata, pescano pochissimo e non 
hanno chiglia. Ed infatti, il settore massimo entro il quale posson navi- 
gare a vela, non è che di 66-70°, contati a destra ed a sinistra da sotto- 
vento. Talora, con vento forte a mezza nave, debbono dar fuori dal 
mascone di sottovento, non una, ma due assi di poggia, e tener all'orza 
i due timoni poppieri. 

Ora che abbiamo veduto quale sia l’uso e l'uflicio dell’asse di poggia, 
fate che la nave trasporti più a poppavia il suo centro velico, che modifichi 
il taglio delle vele o la forma dello scafo in modo che il veliero, viag- 
giando con vento al gran lasco, a mezza nave o di bolina, sia più presto 
all’orza che non alla poggia, ed ecco di che necessità noi dovremmo 
trasportare più a poppavia le due assi di poggia, le quali sarebbero ass 
de contra, cioè assi di orza. Orbene: date loro una forma meno rozza, 
e scolpite ed istoriate che siano, si presenterebbero, nè più nè meno, nella 
guisa stessa che si rileva in tanti disegni di navi antiche, e che poterono 
far credere si trattasse di timoni laterali ! 

La navigazione dei fiumi, richiede propriamente l’impiego di barche 
aventi requisiti speciali: le acque spesso basse ed i banchi mobili di limo, 
d'arena e di ghiaia, nonchè la inevitabile necessità di trovarsi sempre 
serrati alla riva dal rimorchio, se in ascesa, o contr'essa fluitati dalla cor- 
rente, se in discesa, rese necessaria l'adozionedi pescaggi limitatissimi, donde 
vennero conferite agli scafi delle forme molto lunghe e svasate, senza 
chiglia ed a carena piana; la poca ampiezza di spazio evolutivo, rese 
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poi indispensabili specialissime qualità evolutive, le quali - in dipendenza 
del nessun impiego di vele (eccezion fatta pei grandi fiumi, come ad es. 
il Nilo) - dovevano necessariamente risiedere in particolari espedienti, 
quali appunto vediamo nei timoni che presentiamo in questi disegni ; il 
dover scendere le rapide, rese per altra via sempre più necessario l'im- 
piego dei timoni laterali prodieri e poppieri, manovrabili trasversalmente 
a guisa di remi, e pertanto attissimi a far deviare immediatamente la 
prua o la poppa, quando appunto il comun timone non avebbe avuto 
azione alcuna. Furonvi poi speciali circostanze, dipendenti da esigenze 
d'ordine economico e da fattori tecnici, per cui la nave fiuviale, sboccata, 
dopo lungo giro di paesi, in ampio bacino d'acque, e cioè in mare od in 
un lago, doveva percorrere ancora un certo tratto di navigazione per 
condurre a destino il suo carico, 0 per imbarcarlo, senza operare trasbordi, 
che avrebbero richiesto perdita di tempo e sussidio di persone e di cose. 
Ed ecco che la chiatta fiuviale rientra i timoni prodieri, ne disarma uno 
dei poppieri, alza un alberetto, l’assicura con un paio di paterazzi (« bra- 
ghe », da braguet, bragotto ?), gli pone attraverso un pennone da issare 
ed ammainare col « cal », ed infierita a questo una vela pel suo gratile 
(« gremourel », da gréer o grèement?), trascorre timidamente, col sussidiv 
d'amica brezza, lungo le coste, affrettando il suo corso col lento ed affan- 
noso battere dell'acque coi lunghi remi. La chiatta fluviale si è fatta cimba 
veliera ; ma il vento già volge a mezza nave, e perchè la vela è quadra 
e non può stringerlo di bolina, e perchè è costituita a proravia, lo scafo, 
che è senza chiglia e con pochissima carena immersa, deriva e viene 
alla poggia già troppo che il contrasto dei due timoni all’ orza possa 
vincere. Allora il pilota abbandona il remo, sospendendo per un momento 
la sua penosa voga, e corre al mascone di sottovento, donde caluma in 
mare una specie di asse, foggiata a pala di timone, istoriata talora con 
intagli d'arabeschi e simboli; da quel momento la barca fluvio-lacuale 
resiste meglio alla poggia, epperò l'eccesso del contrasto sopravento per 
opera dei due timoni all orza può esser tolto, con evidente vantaggio 
della velocità. 

E' questa la nave di tipo fluvio-lacuale, che io ho voluto presentare, 
e che da poche immemorabili naviga sull'ampia distesa del Lago Mag- 
giore, spingendo il suo corso, per il Ticino ed il Pò, sino a raggiungere 
je acque dell'Adriatico. Come si vede, queste primitive ed informi costru- 
zioni, presentano delle analogie colle antichissime barche egizie del Nilo 
e di altre regioni, precisamente per la pruralità dei timoni di prora e di 
poppa !, e le assi di poygia, che in tanti casi l'archeologia navale, non 
potendo rilevarne l'ufficio, confuse con veri e propri timoni laterali. 


t Alle due pale disposte da prua (fig. 1), noi diamo il nome di « timoni » 
‘benché tali propriamente non siano), perchè se il funzionamento loro è diverso, 
l'utticio che adempiono è precisamente identico. 
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Havvi ancora sul Verbano, una specie di barca (la vera barca tipica 
del Lago Maggiore), che traffica esclusivamente sul lago - e non mai 
promiscuamente anche sui fiumi - e che in maggior numero s'incontra: 
E’ questa la « scava », la quale, per aver “l'albero suo rizzato al centro, 
e per esser corta e svasata «li forme, non ha più bisogno delle assi di 
poggia, e generalmente si vale d'un solo timone. Prego il lettore con- 
siderare l'etimologia della voce dialettale « scava », che probabilmente 
deve avere derivazione greco-latina comune coi termini scafo e schifo. 
Plutarco dice che Romolo e Remo erano stati esposti čv oxiprv, ossia 
tv axxzw (scapha), donde scafo e schifo, perchè oxzy7 à 27078 oxasteshat, 
il che vuol dire precisamente scavare (excavare), dacchè le prime im- 
barcazioni venivano scavate in un sol tronco di albero !. 

Abbiamo esaminato quale sia il funzionamento e l'ufficio dei vari 
timoni e ripieghi cui ricorre ab untiquo la pratica della navicazione 
locale, per il governo in rotta della barca fluvio-lacuale. Sono espedienti 
rozzi, primordiali, imperfettissimi, ma — ove si voglia considerarne il lato 
pratico, a parte ogni idea di estetica - non si può dire siano privi di 
ragione e di etticacia, dacchè l'esperienza secolare ne sanziona l’uso co- 
stante. Forse che « l’uss de could » non è stato richiamato in uso, sebbene 
sotto altra forma e col nome di falsa chiglia, dagli Yachts? In questi 
casi, l'arte e l'estetica ne modificarono di molto la forma, la disposizione 
ed in certa guisa anche il funzionamento, ma nonpertanto esso è pur 
sempre il lee bourd degli olandesi, un vero e proprio « ass de coula ». 

Nei periodi in cui si ebbe predominio illimitato dell'esperienza ma- 
teriale ed empirica, sui poteri dell’arte e le leggi della scienza, la costru- 
zione della nave, siccome costituita tota ecperientia, non doveva ricevere 
che lenti e graduali perfezionamenti. Parrebbe quindi che allorquando, 
dalla barca manovrabile con due remi l’uomo passò a scafo più complesso 
e capace, l’idea prima che dovette scaturire dai contributi empirici del- 
l'esperienza precorsa, per conferirgli proprietà evolutive, debba avergli 
suggerita la resistenza applicata ai fianchi, ossia i timoni laterali; forse 
segui l’idea dei timoni plurimi di poppa, siccome più facilmente maneg- 


‘ Per questo presero nome di unvoi0)2, mono.rila, monoxilli, i quali, 
colle zattere (Nyda, rates), rappresentano le forme più rudimentali. « Solebant 
primi homines g/:òixy tiva oxvAny, ratem subitaneam contexere quam firma 
tignorum compages inter se committeret. (Max. Tyrius. Dis. 40). » Rates pri- 
mum et antiquissimum genus navigij,e rudibus lignis asseribusque consertum 
« (Isidore, 1. 19, c. 1). + Schedium inconditum et inelaboratum « (Luciano) » Sche- 
dia genus navigij inconditi, trabibus tantum inter se cGnnexis facti « (Festus) 
Con questo genere di galleggianti i Siculi passavano in Italia « ratibus placi- 
do mari « (Thucvd. 1. 4), i Liguri occupavano la Corsica (Sallust., Hist., 1. 2) ed 
Annibale trasportava i suoi elefanti (Pulyb., l. 3). I monxilli od alvei, « primum 
fluvis fendere » (Virg., 1, Georg.) Vastum cava trabe currimus aequor «(Aeneid., 3); 
«Cavatum, ut Barbaris illis mox est, ex materia conscendit alveum, solusque id. 
navigij genus temporaneus, ad medium processit fluminis » Velleius., l. 2, c. 107). 
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gevoli e che già accennavano vicina |’ applicazione del timone unico sul 
dritto di poppa. 


Coloro che si compiacquero immaginare i primitivi popoli navigatori 
intenti a studiare le forme dei pesci e degli argonauti, per dedurne quelle 
delle navi, furono probabilmente poeti, dacchè, siccome ben disse Orazio: 


< . +.  Pictoribus atque Poetis, 
Quidlibet audiendi semper fuit aequa potestas ». 


Cap. FERRUCCIO BIAZZI 
Membro dell'Ateneo di Bergame 


L'ARCHITETTURA NAVALE 


DURANTE IL SECOLO XIX ! 


L'Architettura Navale, chiamata pure « teoria della nave » comprende 
gli studi relativi alle dimensioni, alle forme, alle condizioni di galleggia- 
bilità della nave, alla sua stabilità, alle forme della carena in quanto si 
riferisce alla resistenza al moto ed alla propulsione, comprende infine gli 
studi per la ricerca degli sforzi ai quali vanno soggetti gli scafi in acqua 
tranquilla od in mare agitato, in quiete od in movimento, in una parola 
tratta di tutti gli studi geometrici e meccanici sui corpi galleggianti. 

L'Architettura Navale è una scienza, che ha avuto origine alla fine 
del Secolo XVIII, e solo al principio del XIX, ha acquistato notevole im- 
portanza. 

Per molto tempo il progresso non è stato rilevante, poichè regnava 
sovrano l'empirismo e si era in epoca nella quale i costruttori riprodu- 
cevano tipi usuali riconosciuti soddisfacenti dall'esperienza e non vi era 
il bisogno di chiedere il contributo degli uomini di scienza che si dedi- 
cavano allo studio dei problemi navali; di più mancavano i mezzi per 
coordinare i lavori, le ricerche, le opinioni dei cultori della nuova scienza 
e perciò gli studi individuali non arrecavano quel frutto che sarebbe stato 
possibile conseguire altrimenti. 

Solo nella seconda metà del XIX Secolo, gli studi sull’ Architettura 
Navale hanno avuto grande impulso ed a ciò hanno contribuito assai le 
Società tecniche navali che presso le principali nazioni marittime sono an- 
date sorgendo. 


1 Questo articolo fa parte dell’opera, di cui iniziammo la pubblicazione per 
capitoli fin dal gennaio dello scorso anno, la quale, nell'insieme, costituirà la 
sintesi del progresso scientifico e degli avvenimenti marittimi del secolo XIX. I ca- 
pitoli già pubblicati riguardano: 

La Marina — La Scienza Nautica — La Metereologia — La strategia — 
La tattica — La navigazione subacquea — La difesa costiera — La protezione 
delle navi da guerra — L'igiene navale — Gli apparati motort marini. 
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Nel 1858 venne fondata a Glasgow la « Institution of Engineers and 
Shipbuilders in Scotland », e nel 1860 a Londra la « Institution of Naval 
Architects » della quale fanno parte ingegneri di ogni nazicnalità. Nel 
1884 sorse a Sunderland la « North Fast Coast Institution of Engineers 
and Shipbuilders ». Pure nel Giappone venne fondata una Società di Ar- 
chitetti navali. In Francia « l'Association Technique Maritime » conta già 
il suo undicesimo anno di vita ed è ricca di preziose memorie. In Ger- 
mania ed in America, si hanno pure Associazioni del genere, le quali 
progrediscono rapidamente. Con piacere vediamo prosperare anche in Italia 
una società d'ingegneria navale, con sede in Genova e sebbene iniziatasi 
con forme molto madeste promette di acquistare la importanza delle so- 
cietà sorelle. 

Il sistema moderno di studi è caratterizzato dal rendere pubblico ogni 
fatto, ogni deduzione o ricerca che possa contribuire, anche in piccola 
misura, allo avanzamento della scienza. Un tempo ciascuno serbava ge- 
losamente per sè i risultati dei propri studi, o mancando i mezzi di diffu- 
sione, il progresso era necessariamente lento perchè individuale. Oggi per 
mezzo delle società tecniche, alcune delle quali hanno carattere interna- 
zionale, ogni nuovo ritrovato acquista una grande diffusione; esse offrono 
altresì I’ occasione per lo scambio di idee fra i cultori delle discipline na- 
vali, a mezzo delle periodiche riunioni scientifiche. Altri mezzi per rac- 
cogliere i risultati degli studi fatti sulle questioni relative all'architettura 
navale sono i Congressi internazionali, i quali, benchè non ancora orga- 
nizzati in modo permanente secondo il voto espresso nel Congresso in- 
ternazionale che ebbe luogo a Parigi nel 1900 in occasione della Espo- 
sizione universale, contano di già varie brillanti manifestazioni a Chicago, 
a Londra, a Parigi. 

Anche il ramo di studi di architettura navale disciplinati nella forma 
scolastica ha avuto nel secolo notevole impulso. Già fin dal 1765 esisteva 
a Parigi una scuola che poi divenne una sezione della scuola Politecnica, 
nella quale si insegnava l’architettura navale. Oggi essa è conosciuta sotto 
il nome di « École d'application du Génie maritime » ed è diretta dal ben 
noto ingegnere Pollard. Nel 1811 si fondò in Londra la prima scuola na- 
vale superiore e dopo varie interruzioni e riaperture esiste oggidi sotto 
il nome di « Royal Naval College » in Greenwich dal 1873. 

In Italia nel 1871 si fondò la prima scuola d'ingegneria navale diretta 
dal Mattei, già ufficiale generale del Genio navale ed in essa s' imparti- 
scono da quell'epoca lezioni sull'architettura navale, cattedra tenuta per 
lunghissimo periodo di tempo dal Fasella, già ufficiale superiore del Ge- 
nio navale e che ebbe anche la direzione della scuola per un periodo di 
più che venti anni. 

Anche in Germania, per la importanza acquistata in tutti i rami dal- 
l'industria navale, si è riconosciuta la necessità di istituire una scuola na- 
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vale superiore ed essa trovasi annessa al Politecnico di Charlottenburg. 
Parimente presso altre nazioni marittime si sono fondati istituti scolastici 
navali. Infine, a concorrere alla diffusione degli studi e delle ricerche sulla 
scienza navale contribuiscono assai i periodici tecnici di cui ogni nazione 
è più o meno fornita; essi costituiscono, per così dire, il veicolo per lo 
scambio quotidiano, periodico, del prodotto individuale inteso nel comune 
vantaggio e cioè pel progresso scientifico internazionale. 


Cominceremo col dare un cenno dello sviluppo assunto dalla geometria 
della carena — Questa parte comprende i calcoli relativi alle superfici, 
ai volumi, ai centri delle carene, ai metacentri, alle proprietà di questi 
punti ecc. ecc 

Alla fine del secolo XVIII Chapman, celebre costruttore navale Sve- 
dese, espose pel primo la scoperta di Isacco Newton, conosciuta sotto il 
nome di regola di Simpson o Stirling per la misura di una figura irre- 
golare, mettendola sotto forma pratica per gli usi della costruzione navale, 
e solo nel 1820 per opera di Inmann questa regola fu introdotta in In- 
ghilterra. All'infuori di tale metodo e di quello di Bezout basata, com'è 
noto, sulla regola dei trapezi, non vi erano in uso, fino a pochi anni in- 
dietro, altri metodi per la determinazione delle superfici e dei volumi 
irregolari. Nel 1860 il D. Woolley presentò un suo particolare metodo 
che però non ebbe grande applicazione; più tardi nel 1865 Merrytield 
arrecò un largo contributo a questi studi con l'estendere il principio della 
tripla integrazione. 

Ci dispensiamo dal riportarne qui le regole conosciutissime e che pren- 
dono il nome di Simpson e di Bezout. Assai recentemente il Tchebichett 
espose un nuovo ed elegante metodo per eseguire le ricerche delle aree 
e dei volumi e che a giudizio dei competenti è ritenuto di gran lunga 
superiore ai precedenti, per semplicità e per esattezza. Questo metodo è 
già in uso presso l’ammiragliato inglese. Si distingue dai precedenti fon- 
dandosi sul computo di ordinate non equidistanti ; però, come il metodo 
Simpson, suppone che fra i vari punti della curva di cui si vuol calcolare 
l'area, passino tratti di parabole. La distanza fra le ordinate è scelta in 
modo che la somma delle lunghezze rilevate sulle varie ordinate, divisa 
pel loro numero, fornisce, senz'altro, l’ordinata media dell’area desiderata. 
Il quadro che segue raccoglie gli elementi per stabilire la posizione delle 
varie ordinate, in ragione del loro numero, rispetto al punto di mezzo 
della linea di base ed in frazione centesimale della metà della lunghezza 
di questa. 
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Numero Posizione delle ordinate pel calcolo rispetto al punto di mezzo 
Er nel ere ee ire frazione centesimale di meta della 
2 57,73 ‘Je 
3 0 70,91 % 
4 18,76 °/, 79,47 % 
5 0 37,45 °/, 83,25 */ 
6 26,66 */ 42,25 * 86,62 */ 
7 0 82,39 °/, 52,97 e 88,39 */. 
9 0 16,79 °/, 52,38 * 60,10 °/, 91,16 %/, 


Adottando questo metodo e stabilendo di operare sopra 9 sezioni 
trasversali della carena e sopra 5 linee d’acqua, distanziate nel modo ora 
indicato, si ottiene, con grande esattezza e rapidità, il volume della ca- 
rena mediante il rilevamento di sole 45 dimensioni, mentre per conseguire 
eguale grado di precisione con gli altri metodi, è mestieri operare sopra 
un numero ben più rilevante di dimensioni. 

Non è qui il caso di esporre i metodi proposti nello scorcio del se- 
colo XIX pel calcolo degli elementi geometrici delle carene. Meritano però 
un accenno le curve denominate dal suo inventore Bonjean e che sono 
in uso fino dal 1810. La fig. 7, rappresenta un esempio di diagrammi ti- 
pici di questo nome. Come è noto le ordinate di ciascuna curva rappre- 
sentano le immersioni della sezione trasversale che si considera e le ascisse 
forniscono l’area della parte immersa della sezione stessa. Dal fascio di 
curve Bonjean derivano altri due gruppi di curve, sviluppando le prime in 
base a sezioni orizzontali od in base a sezioni verticali. Le fig. Jo e I. rap- 
presentano i tipi di questi altri gruppi di curve. Esse godono di eleganti 
proprietà. I volumi della carena possono determinarsi impiegando il fa- 
scio tig. Jb se trattasi di galleggiamento parallelo a quelli di cui le tracce 
sono rappresentate sul fascio fig. Ja Se trattasi di galleggiamento incli- 
nato rispetto alla linea di costruzione si impiegano assai utilmente le curve 
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del tascio fig. Ic mediante il sistema di calcolo seguente dovuto all’inge- 
gnere Quarleri del nostro Genio Navale. 


Fig. 1. 


ll volume della carena compreso fra due successivi piani longitudinali, 
chiamando semplicemente J ed JU’ le quote ol ed ol’, è dato da: AQ (4-7) 
ed il volume totale da : AQ (x. + XV’); parimente il momento di un vo- 


lume elementare è dato da: AQ 7 5 — 407 = (@— 13) ed il mo- 


mento totale da: > (E? — El”), talchè la distanza del centro di carena 


earn 1 YO — yl’ 
espressa da: 2 yap 
dita la ricerca del volume della carena e della distanza del centro di ca- 
rena dal mezzo, impiegando le sole quote del tipo l. 

Passando a trattare degli elementi geometrici che hanno relazione 
con la stabilità, giova innanzi tutto rilevare la grande importanza che in 
queste ricerche gode il « metacentro », Ja cui nozione fu emessa da Bou- 
guer nel 1746 nel suo celebre trattato sulla nave. Del « metacentro » il 
Woolley, in una memoria presentata alla I. N. A. nel 1860 e nella quale 


Si comprende facilmente come sia spe- 
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trattò dello stato in cui trovavasi la Teoria dell'Architettura Navale da 
una bellissima definizione così concepita : il « metacentro » è una posi- 
zione limite del centro di gravità di una nave e che separa l'equilibrio 
stabile da quello instabile o neutro. 

L’espressione generale del raggio metacentrico, ossia della distanza 


fra il centro di carena ed il metacentro è data da: p= 7 nella quale 


I rappresenta il momento d'inerzia del piano di galleggiamento e V il 
volume della carena. Quantunque una infinità di punti nello spazio pos- 
sano scddisfare a questa relazione, conservando inalterato il volume della 
carena e mutando la inclinazione della nave, il solo fra essi cui si deve 
attribuire la denominazione di metacentro, per gli effetti sulla stabilita 
della nave, à quello situato nel piano diametrale longitudinale. Cosi Sir Reed 
in una importante memoria letta davanti alia I, N. A. nel 1897 e che ebbe 
per iscopo la esposizione dei progressi raggiunti dalla Teoria dell'Archi- 
tettura Navale dalla fondazione della Società. Lo stesso autore fu indotto 
a denominare « pro-metacentri » i punti che con la nave inclinata sod- 
disfano alla relazione: p =; e che appartengono alla evoluta meta- 
centrica, come di ordinario si suole chiamare il luogo di tali punti. 

Sorta nel 1746 l'idea del metacentro, Atwood al principio del secolo 
se ne servi per accennare al calcolo della coppia raddrizzante la nave, 
applicando il metodo delle unghie. 

Nel 1814 Dupin apri il campo a nuovi studi sulla geometria della 
carena in quella parte che tratta della proprietà di alcune supertici ca- 
ratteristiche quali sarebbero: la superficie luogo dei centri di carena di 
eguale dislocamento (isocarene) detta ordinariamente superficie C, e la 
superficie inviluppo dei piani di galleggiamento che separano la isoca- 
rena di volume V, detta ordinariamente superficie F. Richiamiamo qui, in 
breve riassunto, le principali proprietà di queste supertici. 

l. Due gallegziamenti isocareni infinitamente vicini si tagliano se- 
condo una retta passante pel centro di gravità di ciascuno di essi; 

2. Il piano tangente alla superficie C in un punto C, centro di ca- 
rena, è parallelo al piano di galleggiamento corrispondente. La spinta 
del liquido per una carena di volume V avente il centro di carena in C 
si esercita secondo la normale in C alla superficie C; 

3. La superticie C è convessa e chiusa ; 

4. Il raggio di curvatura della sezione retta del cilindro proiettante 
la superficie C parallelamente ad una retta presa come asse d'inclinazione 


ha per valore p = A (I = momento d'inerzia del galleggiamento ri- 


spetto all'asse d'inclinazione, V == volume della carena); 
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5. Il centro di gravità di un galleggiamento determinante un vo- 
lume V è il punto di tangenza di questo galleggiamento con la super- 
ficie F inviluppo di galleggiamenti che separano le isocarene di volume V; 

6. La superficie F è continua e chiusa e tutta compresa nell'in- 
terno del galleggiante; 

7. I piani tangenti alla superficie C ed F, ai punti corrispondenti, 
sono paralleli. Il movimento geometrico di un galleggiante che darebbe 
tutte le isocarene V, sarebbe realizzato col rotolamento della superficie F 
delle isocarene di questo volume sul piano di livello del liquido ; 


8. Il raggio di curvatura della sezione retta del cilindro proiettante 
la superfice F parallelamente ad un dato asse d' inclinazione è espresso 
dalla relazione : 


| y'tang.ads 


= —— 


Q 
a inclinazione del contorno della carena con le murate, ds elemento pe- 
rimetrale del galleggiamento, Q area del galleggiamento). 

Nel 1870 Leclert, ingegnere della marina francese, diede nuovo im- 
pulso agli studi sulla geometria della carena ricavando le eleganti pro- 
prietà che seguono : 

Dimostrato che il numeratore dell'ultima espressione citata rappre- 
senta la derivata del momento d'inerzia dell’area del galleggiamento ri- 
spetto all'asse normale al piano di galleggiamento medesimo e cioè: 


(y ordinate del profilo del galleggiamento, 


dI 
d V’ 
che mette il valore del raggio di curvatura della superfice (F) in una 
forma analoga a quello della superfice (C). 

Di più mettendo a partit» le due espressioni di 7 e di p dimostra la 
d p 
av 


f y? tang a ds = È I, giunge all'espressione caratteristica: r = 


verità dell'equazione: r == p + V che rappresenta nel suo signi- 


ticato il teorema di Leclert. 

Altre belle proprietà geometriche della carena furono successiva- 
mente trovate dal Doyère e che vale di riassumere qui nelle loro linee 
principali : 
al 


Partendo dall'equazione : r = ay 


Doyére dà a dI eda dV la forma 
se:ruente : 


Essendo: / = -- 


3 forqer4ar=i | «+ ay 


3J@ ay + fata dy; 


| 


31 
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ottiene: dI = f x* dx dy, ora dalla figura 2, si ha x = di e perciò 


alma: [he dy e pure: 


x freas 
dV = az { dy, dalle quali: oe gen 
fay 


Questa equazione mette in luce una bella proprieta di una nuova su- 
perfice che Doyère chiama 
superfice rigata supplemen- 
tare della carena pel gal- 
leggiamento O A e l'asse 
g y. Difatti se immaginiamo 
condotte per tutti i punti 
A, Ax Ay A,... del con- 
torno del galleggiamento le 
normali al profilo delle mu- 
rate, l'inviluppo di tali nor- 
mali costituirà una superfice 
rigata che gode della se- 
guente proprietà, Il suo vo- 
lume è dato da: 


l 
ss e 7 h 
n vi xdy 


e l'area del galleggiamento 
essendo : 


Fig. 2. | da f zay, 


ne segue che il raggio di curvatura 7 è eguale a due volte l'altezza di 


un cilindro avente per base l'area del galleggiamento e per volume quello 


Sor Q 
che limita la superficie rigata sopra citata: r = T = e =2 H. 


VAL A Aff 


» 
e e 


Fino al 1860 la distanza fra il metacentro trasversale ed il centro 
di gravità della nave era considerata come elemento sufficiente per giu- 
dicare della stabilità di esso. Si dava cioè alla stabilità iniziale, come 
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suol chiamarsi il prodotto : Dislocamento >< altezza metacentrica, un si- 
gnificato, un attributo, un'importanza realmente più grande di quella che 
le deriva dall'influenza esercitata sulla facoltà a galleggiare della nave. 
Su tale argomento dobbiamo ancora citare la memoria del Reed nella 
quale l'A. molto chiaramente espone le sue idee in proposito, accennando 
come possa verificarsi che ad onta di avere un braccio di stabilità ini- 
ziale come erroneamente vien chiamato, eguale a zero od anche nega- 
tivo, la nave resti tuttavia i.nmune dal capovolgimento, fatto che si ri- 
teneva dovesse accadere in quella eventualità. Quindi la stabilità della 
nave e cioè la facoltà di cui gode una nave di mantenersi diritta o di es- 
sere immune dal capovolgersi è meglio caratterizzata dalla curva dei mo- 
menti di stabilità rappresentati dalla nota espressione: P (Ha = A) sen a 
dove P è il dislocamento della nave, Ha l'altezza sulla linea di costru- 
zione della intersezione della linea della spinta rispetto alla verticale 
iniziale, A l'altezza del centro di gravità della nave sulla stessa linea. 

Tuttavia l'argomento della stabilità della nave deve essere conside- 
rato dal punto di vista statico e da quello dinamico. Nel primo caso si 
ha la misura del momento delle forze e che necessita per mantenere la 
nave inclinata ad un determinato angolo. Nel secondo si ha la misura 
delle unità di lavoro necessario per inclinare la nave da un dato angolo 
ad un altro. Si deve a Moseley l'aver intrapresa la ricerca analitica della 
determinazione del lavoro necessario per inclinare la nave ad un dato 
angolo, ma al di d'oggi, esteso l’uso delle curve di stabilità, si trova pre- 
feribile calcolare il lavoro assorbito per inclinare la nave valutando l'area 
compresa fra la curva stessa, l'asse delle inclinazioni e I’ ordinata con- 
dotta all'angolo voluto. Questo procedimento non è peranco rigoroso, poi- 
chè bisognerebbe mettere a calcolo: 1° l’azione delle forze d'inerzia du- 
rante il moto, forze che derivano dalla massa del galleggiante e dalla 
massa d’acqua che lo circonda; 2° la non assoluta rigidezza dei corpo; 
3° il lavoro speso per comunicare il moto al liquido circostante. 

Come si è accennato fin verso il 1860 si limitavano le ricerche sulla 
stabilità delle navi alla determinazione dell'altezza metacentrica, ossia alla 
distanza fra il metacentro ed il centro di gravità della nave. Alla esten- 
Sione della stabilità non si dava ancora importanza e difatti con le pavi 
del tempo non vi erano preoccupazioni poichè esse erano alte di bordo 
e godevano natura!mente di grande ampiezza di stabilità. Con la tra- 
sformazione del naviglio da vela a vapore, essendosi ridotte le altezze 
delle opere morte, nacque la necessità di studiare a fondo le qualità delle 
nuove navi ed in Inghilterra si cominciò dal 1867 la serie degli studi per 
la ricerca della stabilità ad angoli finiti, e Reed ne fu il pioniere, deter- 
minando, per le navi dell'epoca, le prime curve di stabilità di 5 in 5 gradi 
fino alla estinzione. Ma un grave disastro doveva servire di maggiore 
incitamento per dare altro impulso allo studio della stabilità delle navi. 
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È noto come avvenne il capovolgimento della corazzata Captain. Viera 
in quel caso eccesso d'immersione - poca riserva di stabilità - grande 
velatura in relazione al tipo della nave. Quella calamità segnò un'epoca 
di capitale importanza nella scienza dell'Architettura Navale e da allora 
non si trascurarono estesi calcoli preventivi sulla stabilità delle navi. Ab- 
biamo accennato all'eccesso di immersione nel caso del Captain quale 
causa del capovolgimento. L'eccesso opposto, cioè la limitata immersione 
accop jiata ad elevate onere morte fu causa nel 1883 del capovolgimento 
della nave Daphne nella Clyde subito dopo il varo. Fino a quell'epoca 
pel varo delle navi non si facevano grandi ricerche sulla stabilità, si ri- 
teneva bastasse la determinazione dell'altezza metacentrica. Aldi d'oggi 
invece sono di regola i calcoli della stabilità ad angoli finiti anche per 
le navi al varo. 

Essendosi esteso man mano l'impiego delle curve di stabilità delle 
navi, ha preso sviluppo anche il ramo dell architettura navale che tratta 
della ricerca degli elementi geometrico-meccanici necessari per determi- 
nare quelle curve note che siano: il dislocamento della nave e la posi- 
zione del centro di gravità. 

Già nel 1863 esistevano in Francia i metodi di Dargnies e di Reech 
e più tardi, nel 1870 quelli di Risbec, tutti alquanto laboriosi, poichè fon- 
dati sulla determinazione delle coordinate dei centri di carena. Metodi 
più facili e rapidi si ebbero nel 1884 da Benjamin-Spence e da Daymard. 

Non sarebbe adatto al carattere di questo breve scritto accennare 
ai particolari di tali procedimenti. Diremo solo che essi mirano alla di- 
retta determinazione delle distanze fra un punto dell'asse diametrale della 
nave e le direzioni delle spinte che si svolgono alle varie inclinazioni 
che può assumere la nave conservando costante il dislocamento. 

Una ricerca che si connette con la posizione del centro di gravità 
della nave tratta della determinazione degli elementi necessari per risol- 
vere i problemi relativi all’ assetto d'immersione della nave stessa. 

Fino a pochi anni addietro non esistevano metodi generali per svol- 
gere tali problemi e trattandosi di piccole variazioni d'assetto rispetto 
alla posizione diritta, si ricorreva al metodo cosidetto metacentrico, eviden- 
temente fallace per inclinazioni rilevanti. Nella Rassegna navale del 1894 
si trova un metodo di facile impiego per risolvere il problema dell’ as- 
setto longitudinale, quando sia noto il dislocamento della nave e la posi- 
zione del centro di gravità nell'ipotesi che si trovi sul piano longitudinale 
di simmetria della nave stessa. 

Questo metodo si può ritenere un caso particolare di altro generale 
comparso sulla ÆRirista marittima nel 1896 e che tratta della soluzione 
generale del problema, quando cioè il centro di gravità abbia posizione 
qualsiasi nell'interno della nave, determinata dalle tre coordinate rispetto 
ai tre piani fondamentali di riferimento. Un altro metodo per la deter- 
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minazione dell’ assetto longitudinale e della stabilità della nave si deve 
all'ingegnere Russo del genio navale e pubblicato nella Rivista marit- 
tima del 1895; inoltre è opera dell’ ingegnere Scribanti, ora professore 
d'architettura navale presso la R. Scuola navale superiore di Genova, un 
elegante metodo generale per determinare l assetto di una nave allor- 
quando uno dei suoi compartimenti sia invaso dall'acqua. L'A. dà anche 
gli elementi per determinare il tempo che occorre pel completo riempi- 
mento del locale. L'ingegnere Gumbel di Berlino, in una pregevole me- 
moria letta davanti alla « Inst. of Naval Architects » di Londra nel 1898, 
ha pure esposto un metodo di ricerca della stabilità e dell'assetto di una 
nave essendo noto il dislocamento e le coordinate del centro di gravità. 


Un argomento di studio connesso alla stabilità è quello che tratta 
del rollio di una nave. Bernouilli fu il primo che ideò di paragonare il 
rollio di una nave sull'onda al movimento del pendolo sotto I azione di 
una forza istantanea, accennando pure al danno che essa ne risentirebbe 
allorquando il periodo proprio sia eguale a quello deile onde. Il Berno- 
uilli non considerò pertanto che l'etfetto dell'acqua in movimento, come 
avviene per l'appunto col sistema ondoso dell'acqua, è diverso da quello 
che si verifica in acqua calma, e cioè che mentre in acqua calma la spinta 
mantiene costante la direzione e la intensità, sull'onda variano e l'una e 
l'altra e di più continuamente. La questione rimase stazionaria fino al 1801, 
epoca nella quale W. Froude stabili la nuova teoria del rollio della nave 
sulle onde, teoria che è oggidi accetta universalmente. Questa teoria è 
caratterizzata dalla ipotesi che nell'acqua formante onda la direzione della 
spinta è normale alla superticie dell'onda stessa. Froude ammette altresi 
che le dimensioni della nave siano assai piccole rispetto a quelle dell'onda. 
Secondo la teoria di questo autore l'angolo massimo che una linea trac- 
ciata sul piano diametrale della nave e normale al piano di galleggia- 
mento in riposo, fa con la verticale, è dato dalla nota formola ; 
oe. OD 
E T T Ta 
dell'onda, T„ e T, sono rispettivamente il periodo di rollio della nave e 
quello dell'onda. 

Da questa formola emergono le note conseguenze circa il compor- 
tarsi di una nave avente il periodo più o mero diff:rente da quello del- 
l'onda. Quando si veritichi l'eguaglianza T,, == T, l'angolo massimo d'in- 
clinazione diverrebbe infinito e la nave si capovolgerebbe. Varie cause 
intervengono a moulificare però questa deduzione, cosicchè in pratica, 
quand’ anche avesse a verificarsi l'eguaglianza suddetta, la nave non 


y) nella quale @ è l'angolo di massimo pendio del profilo 
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andrebbe incontro al capovolgimento, principalmente per l'azione delle 
resistenze esterne. 

Quando il periodo di rollio della nave tenda a divenire molto grande 
rispetto a quello delle onde, l'inclinazione massima 0 tende a divenire sem- 
pre più piccola e la nave conserverebbe la posizione diritta. Per altro 
quando il periodo della nave tende a divenire molto più piccolo di quello 
delle onde, I’ inclinazione massima 0 tenderebbe ad assumere il valore «, 
ossia eguale al massimo pendio delle onde e la nave che in questo caso 
seguirebbe le successive inclinazioni dell'onda. 

Lo studio del rollio della nave sull'onda dipende molto dal modo di 
tener calcolo delle resistenze della carena. Ed in questo argomento tanto 
Froude che Bertin, che tanto hanno contribuito per l'avanzamento di 
questo ramo di scienza, sono discordi sul modo di calcolare I intluenza 
esercitata dall'acqua sui fianchi della nave. Secondo Froude la resistenza 
della carena al moto di rollio si compone di due fattori: uno che varia 
come la 1% potenza della velocità angolare, l'altro che varia come la 2° 
potenza della velocità stessa, e poichè si può ammettere che la velocità 
angolare vari come l'angolo d' inclinazione del piano diametrale della 
nave, è possibile, secondo Froude, esprimere l effetto della resistenza 
con la misura della perdita di estensione in termini dell'arco di oscilla- 
zione e cioè : perdia d'estensione A9 = a) + 097. 

Secondo Bertin la perdita d' estensione sarebbe misurata dall’ equa- 
zione: A) =: A + N0,,* ed essendo .\ molto piccolo, in generale, dalla for- 
ma più semplice: A9 = Mm’. 

In entrambi questi metodi havvi però l'intesa che le dimensioni della 
nave siano piccolissime in confronto di quelle dell'onda, e per eliminare 
questa causa di errore il Bertin usa d'introdurre un coefficiente ridut- 
tore del pendio dell'onda in modo da trasformarla, per così dire, in un al- 
tra fittizia immune dalle cause di errore citate. La massima inclinazione 
assunta dalla nave oscillante su di un’ onda avente il pendio 0 sarebbe 
espressa dalla relazione: ® = + 9 mea T e nel caso di onde sincrone di 

n o 
pendio effettivo 0 l'incremento delle inclinazioni ad ogni passaggio di 


metà dell onda sarebbe 3 => z). Ora tenendo conto delle resi- 


rw 


stenze della carena nel moto di rollio, in questo caso particolare di sin- 
cronismo, il Bertin determina la massima inclinazione effettiva della nave, 
ammettendo che la legge di decrescenza delle ampiezze del rollio in ac- 
qua calma sia la stessa di quella corrispondente al mare agitato, e cioè: 
| AP =) tt, Da un lato le oscillazioni crescono della quota A’ per 

effetto del successivo passaggio delle onde, dall’ altro decrescono di A" P 
per ragione della resistenza dell'acqua, ne segue che quando tali fattori, 
che sono evidentemente di segno opposto, divengono eguali in valore 


= 
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assoluto, in quel punto l'inclinazione della nave finirà di aumentare e si 
avrà perciò l'espressione della massima ampiezza Ps del rollio. Essendo 
A’, = A’ D, si ha: 


20 = b D, che rende: Ps = V LEVA i t 4, o più semplicemente: 


9 T 
De == \/ Lui 0 poichè V > é prossima- 


mente eguale all'unità. Al coefficiente \/ 5 Bertin dà il nome di coef- 


ficiente di clissità. 

Il Froude nelle « Transactions I. N. A. » del 1875 espone un ele- 
gante metodo grafico per determinare la inclinazione della nave ad ogni 
istante del suo moto di rollio sull’ onda. Questo metodo, conosciuto sotto 
il nome di integrazione grafica, permette di determinare con sufficente 
esattezza le posizioni che una nave assume allorquando si trovi a rol- 
lare al traverso di onde di noto profilo e note caratteristiche dinamiche. 

Nella Rivista Marittima del 1892 trovasi pure un altro sistema 
di ricerca grafica, basato sul metodo di Froude ora citato, e col quale 
si mettono a partito le esperienze di rollio eseguite con i modelli delle 
navi per determinare in qual modo vari effettivamente la resistenza della 
carena a seconda della velocità angolare, e supponendo che le condizioni 
di resistenza al moto oscillatorio sull'onda siano identiche a quelle os- 
servate in acqua calma si procede alla integrazione grafica dell equa- 
zione generale del moto della nave sull'onda seguendo in tutto il metodo 
originario di Froude. Con questo metodo si riesce a compiere lo studio del 
rollio della nave sull'onda di determinato protilo dando alla resistenza gli 
indici che le competono, ricavati come si è detto dalle prove col mo- 
dello, senza ricorrere ad artifici nello assegnare ipotetici coeflicenti di 
resistenza. 

Successivamente ai lavori pregevolissimi del Froude e del Bertin è 
comparso nel 1898 sulle « Transactions della I. N. A. » una bellissima 
monografia del Kriloff sul moto generale della nave. Questo lavoro è 
una vera teoria completa, la prima che consideri il moto della nave sulle 
onde senza restrizioni di sorta, studiando contemporaneamente il rollio, 
il beccheggio ed il moto di rotazione intorno ad un asse normale al gal- 
leggiamento in riposo e situato sul piano di simmetria. L` accoglienza che 
questa memoria ha avuto da parte della « 1. N. A. » fu molto brillante 
e tale da ricevere il premio della medaglia d' oro. 

Con piacere dobbiamo dare ora un cenno di un sistema razionale e 
genialissimo studiato nel 1898 dall’ ingegnere Russo e che per quanto 
riguarda le ricerche sul rollio delle navi in mare ondoso con protilo re- 
golare ed uniforme rende per lo meno superflui i procedimenti gratici 
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ed analitici ora citati, sostituendosi perfettamente ad essi mercè l'impiego 
di un apparecchio che dal Froude, nella discussione che seguì la lettura 
della meinoria del Russo per illustrare il suo ritrovato, venne definito 
quale macchina calcolatrice il rollio della nave secondo i dati che usual- 
mente si assumono nei calcoli del genere, con la sostanziale differenza 
che le curva di stabilità e le resistenze addizionali nel moto di rollio 
sono quelle reali invece di essere più o meno approssimate come accade 
con i metodi precedenti. 

L'apparecchio del Russo trae suo primo fondamento sulla teoria di 
Dupin, secondo la quale se una nave fosse messa in condizioni ideali da 
poter oscillare rotolando sopra un piano per mezzo di una superficie ci- 
lindrica la cui sezione retta abbia il profilo della curva luogo dei centri 
di carena (superfice c) nel verso delle inclinazioni trasversali, delle iso- 
carene di volume V, fatta astrazione dalle resistenze esterne alla carena, 
essa oscillerebbe in modo perfettamente identico al caso del rollio. Uti- 
lizzando questo concetto il Russo ha applicato la legge di similitudine 
meccanica, alla quale accenneremo più avanti, ed in luogo della nave o 
di un suo modello fa oscillare, rotolando sopra un piano di base, un corpo 
che pur non avendo la forma di nave la rappresenta perfettamente nella 
sua azione dinamica. E difatti questo speciale corpo, sotto l aspetto di 
un’ asta disposta verticalmente, è munito di appendici sagomate nel loro 
contorno inferiore secondo il profilo della curva luogo dei centri di ca- 
rena, come sopra è detto, tali appendici appoggiano su di un piano di 
base e permettono all'asta di oscillare rotolando sul piano stesso. Stabi- 
lito un certo rapporto di similitudine fra il simulacro della nave e la nave 
in vera grandezza, si dispongono le cose in modo che siano soddisfatte 
le condizioni seguenti : 

l° similitudine fra il profilo delle appendici che servono a far ro- 
tolare l'asta e la curva corrispondente della nave (curva luogo dei centri 
di carena al dislocamento V); 

2° disposizione dei pesi lungo l'asta rollante in guisa che il suo cen- 
tro di gravità disti dal contorno inferiore delle appendici (valore di a) 
nel rapporto di similitudine con la dimensione omologa della nave ; 

3° disposizione dei pesi lungo l'asta rollante in guisa che il suo 
momento d'inerzia conservi il rapporto di similitudine con l'elemento o- 
mologo della nave. 

Soddistatte quest: condizioni l'asta, che l'A. denomina « navipendolo » 
può rappresentare perfettamente nell'azione dinamica la nave nel rap- 
porto di similitudine stabilito. Se il navipendolo si fa rollare sul piano di 
base, tenuto immobile ed orizzontale, rappresenterà la nave rollante in 
un mezzo che non provoca alcuna resistenza. Per ottenere la estinzione 
del rollio del navipendolo in modo analogo di quello che ha luogo al vero 
in acqua, cioè in un mezzo resistente qual'è il mare, l'A. impiega alcune 
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appendici per mezzo delle quali si giunge dopo vari tentativi ad ottenere 
una curva di rollio, per la nave che si desidera studiare, identica a quella 
ricavata da prove al vero o per mezzo del suo modello. Fin qui le con- 
dizioni dell'appareccnio per Jo studio del rollio in acqua calma. Ma esso 
non fn ideato per questo scopo, poichè prima della comparsa del navi- 
pendolo si era in grado di eseguire ogni specie di ricerca sul rollio delle 
navi per inezzo delle prove con i modelli nelle vasche sperimentali. L'ap- 
parecchio del Russo serve principalmente per lo studio del rollio in mare 
ondoso ed è in questo ramo dove restano evidenti i suoi pregi. L'A. per 
mezzo di un bellissimo dispositivo meccanico riesce ad imprimere al piano 
di base su cui appoggiano le curve di rotolamento del navipendolo un mo- 
vimento combinato tale che il punto di mezzo del piano stesso descrive con 
moto uniforme un circolo, mentre il piano cambia d'inclinazione in guisa 
da rappresentare la posizione della tangente ai protili trocoidali che pas- 
sano per gli estremi dei raggi della figura circolare descritta per I’ ap- 
punto dal mezzo del piano. Ciò posto il navipendolo, oscillando rotolando 
sul piano, che a sua volta muove nel modo ora descritto, si troverà nelle 
identiche condizioni della nave supposta in moto di rollio al traverso delle 
onde. Come si vede l'apparecchio permette di eseguire ogni specie di 
ricerche sul rollio delle navi sull'onda e che altrimenti richiederebbero 
calcoli e tracciati gratici laboriosissimi. La memoria del Russo fu molto 
apprezzata alla I. N. A. dove venne presentata nel 1900. È a nostra co- 
noscenza che l'A. ha in corso una serie di esperienze per studiare la in- 
fluenza del periodo delle onde sul valore della massima ampiezza della 
oscillazione e pare che con l'aumentare il periodo dell'onda aumenti pure 
l'ampiezza massima fino ad un certo valore del periodo oltre il quale 
la massima ampiezza del rollio tende invece a decrescere gradualmente. 
Per finire questa rapida rassegna della parte dell'architettura navale 
che tratta del rollio delle navi accenniamo ai mezzi per attenuarne gli ef- 
fetti. L'adozione delle chiglie sporgenti nelle navi a vela rimonta a tempi 
remoti e tuttora nei moderni piroscafi si trovano adottate, ma il loro uf- 
ficio è principalmente rivolto a concorrere alla resistenza dello scafo. Nel- 
l'ultimo trentennio del secolo cominciarono gli studi perl adozione delle 
caiglie laterali, speciali fra la estinzione del rollio ed oggidi, si può dire 
che esse sono divenute di uso generale nelle navi da guerra in special 
modo. Sono rimaste celebri le esperienze eseguite dal Froude nel 1871 
col modello della Derastation, Di tutti gli scritti apparsi sull'argomento 
delle chiglie laterali quello che maggiormente merita attenzione è dovuto 
al prof. Bryan e che venne presentato alla I. N. A. nel 1900. Un altro 
mezzo a volte impiezato per estinguere o meglio attenuare le ampiezze 
delle oscillazioni, consiste nelle casse d'acqua usate per la prima volta in 
Inghilterra sull'Zn/lerible, H Watts, ora direttore delle costruzioni navali 
in Inghilterra, fu il primo che pubblicò nel 1883-85 interessanti conside- 
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razioni sull'uso delle casse d'acqua sistemate sulle navi nel verso trasver- 
sale allo scopo di ridurre l'ampiezza delle oscillazioni, mercè l'effetto pro- 
dotto dal libero moto del liquido in esse contenuto. 

Si ammette che le chiglie laterali sono molto efficaci per le grandi 
oscillazioni mentre le camere d'acqua sembrano preferibili per le piccole. 

Lo studio delle onde si è iniziato al principio del XIX secolo. Si può 
affermare che Leonardo da Vinci fu il primo a spiegare la natura delle 
onde facendo distinzione fra il movimento proprio e la propagazione. Nel 
1804 l'austriaco Gerstner immaginò la nuova teoria basata sul movimento 
orbitale circolare descritto da ogni molecola liquida, Questa è tuttora la 
teoria accetta e che prende il nome di teoria trocoidale, poichè da essa 
risulta che il protilo delle onde ha forma di trocoide. Ogni molecola gira 
con velocità uniforme in un'orbita circolare e compie una rivoluzione du- 
rante il periodo in cui le onde si avanzano. Con questa teoria si ammette 
che il disturbo causato dal passaggio dell'onda si propaga molto al disotto 
della superticie di livello e che le orbite descritte dalle molecole vanno 
a divenire di diametro sempre più piccolo. W. Froude nel 1861 con i suoi 
scritti dette molta importanza alla teoria trocoidale delle onde. Anche 
Rankine e Reech con i loro scritti diedero impulso a questo ramo di 
studi. Nel 1847 cominciarono le prime osservazioni sulle onde in mare. 


Dobbiamo ora dare un cenno dello stato della teoria della resistenza 
al moto delle navi. Già dallo scritto del Dr. Woolley e che abbiamo ci- 
tato in principio, si chiarisce che tino al 1860 non vi era alcuna teoria 
soddisfacente intorno alla resistenza al moto delle navi. In quell’ anno 
istesso comparve davanti alla I. N. A. la ben nota memoria di Scott 
Russell suila teoria delle linee di minima resistenza, teoria che ıl Woolley 
dichiarò di non voler accettare, In ogni modo Scott Russell fu dei primi a 
studiare l argomento della resistenza al moto delle navi ed a dare im- 
portanza alla proporzionalità fra la lunghezza della carena e le velocità 
da conseguire ed anche oggi invero sono tutti d'accordo nel ritenere es- 
servi per ogni grandezza di nave un limite di velocità oltrepassato il 
quale la resistenza cresce a dismisura. Non ci si può consentire di ripetere 
qui per disteso sia pure i punti salienti della teoria di Scott Russel, di- 
remo solo che secondo le vedute dell'A. il moto della nave produce una 
onda solitaria a prora ed a poppa weonda di compenso, Per evitare 
un'eccessiva formazione di onde nel corpo della nave l'A. suggerisce di 
alottare determinati rapporti fra gli stellati di prora e di poppa; per 
quello di prora la lunghezza dovrebbe essere eguale a quella dell'onda 
solitaria, lo stellato di poppa sarebbe invece ?/, di quella lunghezza. Altre 
norme ha pure indicato l'A. pel tracciato delle linee di acqua. 
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_ Rankine nel 1868 accennd ad un'altro metodo per studiare la ve- 


locità limite ad essa sarebbe stata eguale a 2,21 V k nellaquale espres- 
sione k rappresenta il rapporto fra il volume della carena e la superticio 
del piano di galleggiamento. 

Si deve a W. Froude I aver stabilite le basi della moderna teoria 
che oggidi è universalmente riconosciuta. Questo avvenne nel 18753, e da 
quell'epoca il ramo di studi che tratta della resistenza al moto e di tutte 
le questioni ad essa connessa si è elevato a grande altezza da costituire 
una delle branche più importanti della scienza navale. 

A questo stato di cose concorse molto efficacemente lo sviluppo dato 
nell'ultimo trentennio alle ricerche esperimentali che si effettuano nei la- 
boratori annessi alle vasche esperimentali per gli studi con i modelli delle 
navi, ma di tale ramo parleremo più avanti. 

E ormai noto quali siano le basi della teoria di Froude. Ogni galleg- 
giante che trovisi in moto nell'acqua incontra una resistenza che è co- 
stituita dai seguenti elementi principali: attrito per lo scorrere dell'acqua 
sui suoi fianchi; resistenza per la formazione dei vortici; resistenza per 
la formazione delle onde alla superficie. Per navi di belle forme non havvi 
che resistenza d'attrito e resistenza per formazione di onde. In generale 
i tre fattori principali sopra enumerati, risultano chiaramente distinti dalla 
semplice osservazione : 1° col fenomeno del treno di piccole onde d'at- 
trito che abbraccia tutta la carena della nave; 2° col sollevamento vor- 
ticoso dell’acqua a prora ed a poppa; 3° con la manifestazione delle onde 
di superficie. Questo terzo fenomeno assume molta importanza alla ele- 
vata velocità. Chiunque abbia seguito da lontano la configurazione del di- 
sturbo di superficie prodotto dal moto di un galleggiante qualsiasi, avrà 
osservato che le onde formate dal passaggio della nave si dividono in 
due grandi serie: trasversali e divergenti. Le trasversali hanno le gene- 
ratrici perpendicolari al piano diametrale della nave e sono visibilissime 
lungo i fianchi della carena. Le divergenti si iniziano tanto dalla prora 
che dalla poppa e si staccano dal bordo formandosi a scaglioni sempre 
più allontanandosi dalla nave nelle loro successive riproduzioni. Al pari 
delle onde divergenti che hanno origine sia a prora che a poppa, anche 
le onde trasversali presentano la suddivisione di prodiere e di poppiere. 
Però quelle poppiere hanno minore importanza di quelle prodiere. 

La teoria di Froude trova suo fondamento nell'altra delle linee cor- 
renti. Ne diamo un brevissimo accenno valendoci della bella esposizione 
tatta da Reed nel suo scritto del 1807 che abbiamo più volte citato e che 
molto ci valse nello svolgimento del presente lavoro. Fatta astrazione 
dalla resistenza d'attrito e dalla vischiosità e da altre cause minori, 
considerando cioè, il moto della nave in un liquido perfetto, e suppo- 
nendo anzi il corpo del tutto immerso, la forza viva impressa ad una 
molecola è trasmessa alla seguente senza perdita di sorta. Un tale fluido 
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sarebbe istantaneamente sensibile alle pressioni esercitate su di esso dal 
corpo interamente immerso ed a grandissima profondità e non offrirebbe 
quindi affatto resistenza, eccetto che per le conseguenze delle forze di 
inerzia, Quando il corpo muove a velocità costante un'infinita serie di 
linee correnti e quindi di supertici correnti si stabil'rà lungo i tianchi del 
corpo e perciò si produrranno pressioni le quali si bilanceranno perfet- 
tamente e la resistenza sarà nulla. Portato il corpo alla superficie ciò non 
avverrà più. Le reazioni nel verso verticale che non potranno necessa- 
riamente elidersi faranno si che la superfice del liquido circostante non 
si manterrà più piana per dar forma alle ondulazioni genericamente so- 
praddescritte. Ciò provocherà una perdita d'energia la quale rappresenta 
precisamente la resistenza al moto della nave nel caso del liquido per- 
fetto. Sostituendo al liquido perfetto il fluido normale intervengono allora 
altri fattori che aumentano la resistenza al moto per effetto dell'attrito di 
superticie, per la vischiosità ed altre cause minori. 

Prima che si iniziasse l'era della nuova teoria della resistenza al moto 
si ricorreva ad un artificio per determinare l'ammontare della resistenza 
stessa. Si supponeva decomposta la superficie bagnata della nave in un 
numero grandissimo di elementi, 

Ciascuno di questi essendo detinito in posizione ed in grandezza lo 
si considerava idealmente distinto dagli altri ed immaginato di forma 
piana ed in movimento alla velocità data si determinava la resistenza al 
moto che esso avrebbe incontrato applicando le usuali formole allora in 
uso per la ricerca della resistenza delle lastre sottili in moto con dire- 
zione obliqua alla loro superficie. La somma di tutte le resistenze ele- 
mentari così determinate avrebbe fornito la resistenza totale della nave. 
La teoria cosifatta fu riconosciuta fallace in breve tempo, poichè la su- 
perticie di una carena deve considerarsi come un tutto continuo ciascun 
elemento influendo intimamente su quelli adiacenti. 

Esperienze fatte da Bossut, da Condorcet e da altri dimostrarono la 
inesattezza di quella teoria. 

Gli studi fatti da Froude provarono che a limitate velocità la resi- 
stenza della nave è costituita quasi totalmente dall'attrito e che questo 
fattore dipende essenzialmente dalla estensione della superticie bagnata e 
dalla lunghezza del corpo in movimento. La nuova dottrina del Froude 
dimostrò la fallacia della teoria che prevaleva prima e cioè che la resi- 
stenza al moto fosse proporzionale all'estensione della superticie immersa 
della sezione maestra della nave. 

Stabilite le basi della nuova teoria sulla resistenza, questo ramo di 
studi ha preso nettamente il carattere sperimentale e come sarà accen- 
nato in seguito questo indirizzo è ormai seguito da tutte le principali 
nazioni marittime. 
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= Une bella applicazione della meccanica si ha nell'architettura navale 
in quel ramo di studi che è fondato sul teorema di Newton circa il mo- 
vimento di sistemi simili. Questo teorema esposto dal celebre matematico 
inglese nella seconda metà del secolo XVIII fu applicato per primo da 
Reech in Francia nel 1832 e successivamente da Froude in Inghilterra, si 
può dire, senza che conoscesse le ricerche del primo. 

La legge di similitudine, o di paragone, porta alla seguente dedu- 
zione: in due sistemi geometricamente simili nel rapporto = soildisfa- 
centi alle condizioni di similitudine dinamica, le forze omologhe stanno 
nel rapporto «° quando le velocità stanno nel rapporto yz. Nelle ricer- 


che sulla resistenza al moto delle navi si ha la possibilità di raggiungere 
lo scopo operando sopra modelli perfettamente simili alle navi stesse, 
trascinandoli a velocità costanti v, v, v,... che rappresentano velocità di: 
diva, % Va, Ys Va Nel caso della nave. Le resistenze +, +, T, .. OS- 
servate pel modello forniranno quelle corrispondenti al caso della nave, 
mercè i seguenti prodotti: +, a?, 7, a, rt, a?... È noto che ciò si può am- 
mettere, con sufficiente approssimazione, qualora i valori di +, Ta 73... non 
comprendano la parte dovuta all'attrito di superficie. Froude mediante 
la cosidetta « correzione d'attrito » ha stabilito il metodo generale per 
utilizzare le esperienze con i modelli, simili nella forma della carena alle 
navi che si vogliono studiare, alla determinazione della probabile resi- 
stenza al moto di queste e quindi della potenza effettiva da utilizzare con 
i motori in esse sistemate. 

Nelle ricerche sulla efficenza delle eliche, si procede in modo ana- 
logo: essendo « il rapporto fra le dimensioni lineari delle eliche al vero 
e quelle dei loro modelli, le spinte prodotte dai modelli $, s, s,... compien- 
dono 7, N, 72,... rivoluzioni al secondo, daranno senz'altro le spinte pro- 
babili sviluppate dalle eliche al vero mercè i prodotti s a?, s, 23, 522... purchè 
la velocità di avanzo delle eliche v corrisponda a quella v y 2 nel caso 


della nave ed il numero delle rivoluzioni compiute dalle eliche modelli 

: . ty Na US . 

N, Na N... corrisponda a quelli a T — "=. nel caso delle elicheal vero. 
x a À 2 | 


. 
e e 


Una importante divisione della teoria sull'architettura navale tratta 
degli sforzi ai quali sono soggette le navi, lasciando alla costruzione na- 
vale il disporre i mezzi atti a far fronte ad essi. 

Fino ad oggi non esiste una teoria completa che fornisca le dimen- 
sioni da assegnare ai vari ferri che compongono la struttura «ella nave. 
Nella seconda metà del secolo XVIII Bouguer iniziò gli studi per stabi- 
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lire gli s'orzi che sollecitavano le navi e di quei lavori vi è traccia nel- 
l'opera classica Traité du Navire. Venne in seguito Eulero con una espo- 
sizione fatta all'Accademia di Pietroburgo. Egli traccid le prime basi di 
una teoria sugli sforzi ed accennò, per la prima volta, al momento in- 
flettente longitudinale. Nel corso del secolo XIX vennero successivamente 
in luce altri lavori sull'argomento ; ma la cosa rimase stazionaria fino al 
1869, quando cioè per opera deglinglesi White, John e Reed si intro- 
dussero e divennero poi di uso corrente, gli studi grafici, per determi- 
nare le variazioni degli sforzi di taglio e quelle dei momenti riflettenti 
nei diversi punti della lunghezza della nave, immaginando che questa si 
trovi a galleggiare, ferma, in acqua tranquilla o sopra un'ideale onda 
immobile anch'essa e di determinato profilo col cavo nel mezzo della nave 
o con la cresta nel mezzo. 

Nella pregevole pubblicazione the Nara! Scienee del 1871 si trovano 
esposti in dettaglio i primi studi di questo genere ed essi formano parte 
del piccolo corredo scientifico di tutti gli studiosi di Architettura Navale. 
Non è qui il caso di fermarsi a descrivere nei suoi particolari tale me- 
todo di ricerca per la determinazione cioè del metodo inflettente in ogni 
punto della lunghezza della nave e del momento resistente corrispon- 
dente. Basterà accennare che per la prima parte necessita di avere la 
linea della distribuzione dei pesi componenti la nave, e quella delle spinte 
dell'acqua sia nel caso di galleggiamento piano o curvilineo. La diffe- 
renza delle ordinate delle citate linee fornisce la distribuzione delle forze 
che sollecitano la nave e la doppia integrazione sua permette di deter- 
minare il valore del momento di flessione in ogni punto della lunghezza 
della nave. In quanto al momento resistente e per esso al momento di 
inerzia, Reed nella sua opera classica suggeriva di trasformare la strut- 
tura della nave in altra ideale equivalente di forma regolare e cioè com- 
posta di travi parallelepipede disposte simmetricamente al piano diame- 
trale della nave e collocate in piani paralleli alla chiglia. Fatta questa 
ideale trastormazione si calcolava con i soliti sistemi il momento resi- 
stente della figura regolare ora descritta. Il rapporto fra il momento in- 
flettente ed il momento resistente così determinato forniva un numero 
cui si attribuiva il significato di sollecitazione per unità di superfice della 
sezione resistente. Oggidi si preferisce di determinare il momento resi- 
stente della sezione trasversale dello scato, per la quale si vuol effettuare 
la ricerca della sollecitazione unitaria, calcolandolo direttamente sui pro- 
lili dei vari ferri che la compongono, suddividendo perciò i protili stessi 
in zone prossimamente rettangolari. 

Riguardo ai limiti ammessi nei valori della sollecitazione unitaria 
i pareri sono diversi, ed invero non sarebbe facile lo stabilire dei dati 
sicuri poichè detta sollecitazione, quella cioè deterininata per via del 
calcolo sopra descritto, immaginando la nave immobile sopra una st- 
perfice d'acqua anch'essa immobile, differisce di molto dalle reali condi- 
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zioni nelle quali lo scafo si viene a trovare nelle reali eventualita della 
navigazione. 


RIA a l l à r 
Fairbairn suggeri di non oltrepassara va od = della carica di rottura. 


Secondo John per navi da 300 a 1000 tonnellate si pud seguire la pro- 
porzionalità da kg. 2,5 a 12,5. In quell'epoca si trattava di materiale che 
non offriva più di 30 kg. per mm* alla rottura. Recentemente si costrui- 
scono piroscafi pei quali si giunge ai 14 kg. per mm? della sezione, pur 
adottando i profili stabiliti dai registri di classificazione; però general- 
mente si tende ad adottare la norma di Rankine e cioè di non oltrepassare 
nel valore della sollecitazione unitaria il quinto della carica di rottura. 

In questi ultimi anni sono comparsi dei lavori pregevoli sull’ argo- 
mento della resistenza delle strutture e specie sulle « Trans. of 1. N. A.» 
È notevolissimo quello del Kriloff. Ne diamo un breve cenno: 

L'A. comincia con l’ osservare che fintanto la nave si trova a gal- 
leggiare ferma in acqua tranquilla ogni parte della sua struttura è sol- 
lecitata in modo costante dalle forze che agiscono su di essa e cioè dai 
pesi e dalle spinte. Non vi è che azione statica. Ma quando si consideri 
la nave in moto sull'onda, anch'essa dotata di moto, bisognerà tener cal- 
colo delle forze addizionali che intervengono a mutare le condizioni pre- 
cedenti. Abbiamo così la differenza fra l'azione ordinaria statica della 
spinta e quella effettiva dell’ onda e le conseguenze dei movimenti della 
nave: sollevamento ed abbassamento, e rotazione longitudinale, ossia bec- 
cheggio. Questi sforzi addizionali derivano da due cause: 1° quando la 
nave è sull'onda in moto assume posizioni differenti da quelle conside- 
rate ordinariamente con la nave ferma sull'onda fissa; 2° il moto della 
nave non essendo rettilineo ed uniforme fa si che intervengono le forze 
d'inerzia che influiscono sull’ ammontare delle effettive cariche che sol- 
lecitano la nave. 

L'A. sviluppa in modo del tutto originale la sua teoria col concorso 
di altra sua sul moto delle navi. Egli riesce a determinare ad ogni istante 
il valore dell'accelerazione della: nave per ottenere quindi gli sforzi ad- 
dizionali derivanti dalle forze d'inerzia. Cosicché per ogni sezione tra- 
sversale della nave l'A. determina: 1° il cambiamento di spinta passando 
dall'acqua tranquilla all onda; 2° la differenza fra l'azione statica e quella 
dinamica della spinta esercitata dall onda. Per tale scopo si serve del 
metodo di Smith, oppure di quello approssimato, moltiplicando l'area im- 


A ' RI 7 
mersa della sezione che si considera pel fattore : 2 7 COS U dove:rè 


] ; X l t 

5 altezza dell'onda, 4 la sua lunghezza, U la fase, \ U 22% & = n) 
/ hy T 

æ essendo l'ascissa della sezione considerata, 4, = --—-, 2 angolo di rotta 
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della nave rispetto alla direzione del moto delle onde, t I' istante che si 
considera T, il periodo apparente delle onde‘; 3° le forze d'inerzia che 
consistono nell'intera massa, corrispondente alla regione di ascissa r, mol- 
tiplicata per l'accelerazione determinata dal calcolo precedente. Sicchè 
nel complesso della lunghezza della nave vi sarebbero le seguenti linee 
caratteristiche : 

l. linee dei pesi della nave; 

2. spinte idrostatiche prodotte dell’ onda ; 

3. variazione di spinta dipendenti dal moto delle onde; 

4. variazioni di carichi per effetto delle forze d° inerzia. 

Condotta a tal punto la ricerca si determina il momento inflettente 
in ogni sezione seguendo il metodo generale di Reed e cioè trovando 
da prima la linea degli effettivi carichi che sollecitano la struttura della 
nave ed integrando due volte la curva risultante. 

Lo studio compiuto dal Kriloff è assai ingegnoso e per I’ accoglienza 
avuta allorquando venne presentato alla «I. N. A.» si può prevedere che 
avrà molte applicazioni nel campo delle ricerche sulla resistenza delle 
strutture. Questo lavoro venne premiato con la medaglia d’oro dalla « I. 
N. A. ». 

Un altro studio presentato pure alla I. N. A. nel 1899, e che ebbe 
molto successo fu quello del Bruhn ed intitolato « Gli sforzi ai quali sog- 
giaciono le strutture delle navi nelle zone discontinue ». 

L'A. accenna che il metodo che d'ordinario si segue nel calcolo del 
momento d'inerzia non è concorde con i principi della resistenza dei ma- 
teriali. Secondo la teoria generale si ammette che la trave non presenti di- 
scontinuità. Se si riscontrano discontinuità di sezione vuol dire che Je zone 
adiacenti al tratto interrotto ne subiranno esse gli effetti, più o meno, 
secondo la loro posizione; così ad esempio il foro per una chiodatura 
non fa risentire l'influenza della deficente sezione su tutta la trave, ma 
solo nelle sue adiacenze. Così il metodo di dedurre nel calcolo del mo- 
mento resistente le aperture per chiodi ecc. produce una variazione nella 
posizione dell’asse neutro, cosa che realmente non accade. L'A. consiglia 
di seguire il sistema più razionale, conforme ai principi della meccanica 
e cioè di considerare la sezione come continna senza interruzione di sorta, 
tenendo però calcolo delle deticenze locali mediante adeguate compen- 
sazioni. 

Un’ altra prova del progresso raggiunto negli studi della resistenza 
strutture si è avuto negli ultimi anni del secolo XIX con i notevoli la- 
vori degl'ingegneri del Lloyd Register: Read e Stambury. Questi hanno, 
per i primi, fatte delle investigazioni per dimostrare che le detormazioni 
che subiscono le navi sotto effettivi carichi, sono eguali a quelle che si 
possono determinare per via di calcolo in base alle consuete linee che 
rappresentano graficamente le sollecitazioni della nave. Questo nuovo 
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ramo di studi getta molta luce sull'argomento della struttura degli scafi 
ed i risultati che gli A. hanno ottenuto con effettivi confronti fra le 
deduzioni dei calcoli e quelle esperimentali con navi, affidano della esat- 
tezza della loro dimostrazione. Ecco in breve i punti salienti del lavoro 
dei sig. Read e Stambury : 

Abbiasi una nave per la quale si vogliano determinare le saette d'in- 
curvamento prodotte dall'azione di un noto sovraccarico distribuito in 
modo conosciuto. Si avrà la possibilità, anzi tutto, di determinare la linea 
della distribuzione di tali sovraccarichi e quindi quella delle spinte. Ciò 
posto le due successive integrazioni di tali linee permetteranno di trac- 
ciare la curva dei momenti inflettenti addizionali. Parimenti per ogni se- 
zione trasversale della nave sia determinato il momento d'inerzia e con 
questi elementi si tracci la curva corrispondente. 

Ora indicando con: M il momento inflettente della sezione di ascissa x; 

I » » d'inerzia corrispondente; 
E il modulo d’elasticita del materiale; 
r la variazione della curvatura. 

Nel caso di piccole variazioni, quali sono effettivamente quelle che 
si possono produrre nelle navi, la variazione del raggio di curvatura della 
linea elastica nel punto di ascissa x, può esprimersi in funzione della va- 
riazione dell’ordinata y della linea elastica stessa sulla ascissa della sezione 


considerata ( dalla formola generale r = prossima- 


d°y 
ad x 
: .l_ ay 
mente si ha: a ). 
; ; 3 EI 
Ed avendosi dalla meccanica la relazione: M = — ne segue 
l’altra: 
M d > . . e J 
T E Ta , ponendo il rapporto + = % si potrà scrivere l'equa- 
d'y | 
ZIONE ax = 
la quale fornisce successivamente: E dI a z dx + A ed 
E y — f z dx + A x + B. 
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nell’intesa di estendere i limiti degl’integrali per tutta la lunghezza della 
nave. La determinazione delle costanti rende infine : 


Ora avendosi (Fig. 3) la linea aa di cui le ordinate rappresentano i 
valori di z e le ascisse quelli di x, la seconda integrazione grafica di 
tale curva rende il 1° termine del secondo membro dell'ultima equazione 
e di più la retta condotta pei punti estremi della curva di cui le ordi- 
nate rappresentano il detto primo termine, fornirà per |’ appunto il 2° 
termine dell'equazione stessa, sicchè le differenze fra le ordinate di tali 
linee, ossia i tratti bb saranno precisamente i valori di Ey corrispondenti 


Scala per la misura delle lunghezze x 


Fig. 3. 


per ogni ascissa x. Cosicchè assegnando ad E il valore proprio pel me- 
tallo di cui è costruita la nave, si ha mezzo di determinare preventiva- 
mente il valore di y, ossia la saetta di incurvamento in ogni punto della 
lunghezza della nave. Confronti eseguiti sopra navi effettivamente so- 
vraccaricate avrebbero dimostrato l’attendibilità del calcolo. La semplicità 
del procedimento ora descritto, sussidiato dal sistema grafico di ricerca, 
fa si che il metodo dagli A. ideato sarà largamente applicato nelle co- 
struzioni navali. 


a 
t t 


Anche gli studi per la formazione dei progetti delle navi hanno avuto 
nel corso del secolo xIX un notevole progresso. Nei tempi trascorsi ogni 
costruttore seguiva un procedimento proprio e che cercava di tener se- 
greto. Per la scarsezza di cognizioni teoriche in qualche caso si giungeva 
al tracciato delle linee fondamentali della carena con sistemi affatto pri- 
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mordiali: messe assieme un certo numero di tavolette di legno di uni- 
forme grossezza, con l’aiuto di un pialletto se ne raccordavano i contorni 
in modo da ottenere una superficie soddisfacente nello aspetto esteriore. 
Successivamente smontate le tavolette si delineavano sopra un foglio di 
carta i loro contorni, applicandole successivamente sullo stesso asse di 
riferimento. In questo modo si ricavava il piano di costruzione della nave. 
Oggi siamo ben lontani da tali sistemi e col diffondersi delle conoscenze 
teoriche sull'architettura navale, lo studio dei progetti delle navi ha as- 
sunto un carattere perfettamente razionale. 

Nel 1758 il costruttore svedese Chapmann suggerì un suo speciale 
sistema pel tracciato del piano di costruzione della nave. Quantunque non 
abbia avuto molto seguito nel campo pratico, merita di essere citato. L'au- 
tore dopo aver tissati gli elementi generali della carena, cioè lunghezza, 
larghezza, profondità, cofficiente di finezza della carena, dell'area immersa 
della sezione maestra, dell'area della sezione di galleggiamento, si pro- 
poneva di tracciare le curve di distribuzione, delle aree, delle linee di 
acqua, delle sezioni trasversali, delle semilarghezze delle linee d’ acqua. 

Per tale scopo ricorreva al sistema detto delle parabole, valendosi 
della seguente proprietà : detta y = ar” l'equazione della parabola, l'area 
compresa fra la curva, l'ordinata yel’asse delle ascisse è: Q = na = y TY € 
quella rappresentante la differenza sul rettangolo di area xy è: 


Q' = vale xy. Mercè i dati del problema erano noti i valori Q’, x ed 


y estremi, sia trattando la ricerca della distribuzione delle aree o delle 
semi larghezze, cosicchè si giungeva a determinare i valori singolari oc- 
correnti a definire esattamente la carena desiderata con l'osservanza delle 
condizioni geometriche sopra espresse. Questo metodo se rispondeva bene 
dal punto di vista del tracciato di una supertice ben raccordata e deri- 
vata da esatti assunti geometrici, era ben lungi dal soddisfare le esigenze 
della costruzione navale, sicchè per molto tempo il tracciato delle linee 
fondamentali delle carene fu opera di abili disegnatori sulla base di ele- 
menti di navi che dimostrarono buone qualità in erfettivo servizio. 

Si deve al ben noto Normand l'aver dettato nel 1870 una serie di 
formole pratiche per determinare preventivamente gli elementi fonda- 
mentali di una nave in progetto e che sono necessari per studiare i pro- 
blemi sulla stabilità, sull'assetto ecc, Successivamente per opera di altri 
ingegneri navali francesi ed inglesi furono divulgate molte altre norme 
utilissime nello studio preliminare dei progetti. Sarebbe ben ardua cosa 
il riprodurre qui, anche in succinto, tutto il formulario di cui si dispone 
oggidi. 

Il problema generale della nave e che consiste nella determinazione 
delle sue principali dimensioni, soddisfacendo ad un complesso di condi- 
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zioni relative alla velocita, al raggio d’azione, alla portata, alla stabilita 
all'immersione, ecc. ecc. ha trovato negli ultimi anni del secolo la sua 
esplicazione analitica sulla base dell'eguaglianza che deve sussistere fra 
la somma di tutti i pesi che compongono la nave ed il peso dell'acqua 
spostata dalla carena. I modi di rappresentare questa condizione tondamen- 
tale sono due: o sulla base di una delle tre dimensioni principali della 
carena, di solito la lunghezza, o sulla base del dislocamento in carico. Nel 
primo caso si ha un'equazione della forma : 
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nella quale i, a, 6 e c rappresentano le percentuali del cubo della lun- 

TL y? 
M 

rappresenta la potenza in cavalli necessaria per assicurare la velocità V 


a tutta forza ed e il peso dell'apparato motore riferito alla unità cavallo, 
2 3 
f \ es rappresenta la potenza necessaria per mantenere la nave alla 
velecità V, con la qualesi desidera assicurare il raggio d'azione R e perciò 
assegnato un valore g al consumo di combustibile per cavallo-ora il ter- 
3 3 
mine i g f ees rappresenta il peso della provvista di carbone oc- 
corrente. 
L'equazione sopra espressa si riduce nell'altra: L?— AL *— B=o 
che si risolve analiticamente. 
Nel secondo caso, prendendo per base il dislocamento si avrebbe una 


eV:D* Rg V} Di 
c + Voc 


ghezza L occorrenti per definire i pesi indicati da ciascun termine, 


equazione della forma: D = (a+6+c) D + 


che si semplifica nell'altra: D— A D'—B—o. 
Nel primo caso abbiamo supposto determinata la potenza (F) in ca- 
valli da svolgersi dalla macchina in base alla nota formola : 


V= M \/ 7 nel secondo con la formola così detta dell’ammiragliato: 


Vv: DI 
= ps . 


F 
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Nuovi elementi di ricerca sono entrati in campo in questi ultimi tempi 
e perciò i metodi sommariamente ora indicati hanno perduto del loro va- 
lore primitivo. Col progresso raggiunto nella velocità delle navi, le forme 
delle carene hanno assunto un’importanza eccezionale e perciò le dimen- 
sioni principali di esse sono determinate dopo accurati studi. La continua 
raccolta di dati ottenuti da navi già in servizio e la molteplicità di ele- 
menti che si possono consultare nello studio di un progetto, permettono 
di poter paragonare preventivamente le forme di carene che nello in- 
sieme presentano i requisiti adatti al caso in esame e servono di buona 
guida nello stabilire quale deve esser la via da seguire per la determi- 
nazione delle più convenienti dimensioni della nave in progetto. Infine 
le ricerche esperimentali sulla resistenza al moto delle navi permettono 
all'ingegnere di poter quasi garantire la velocità richiesta mercè lo svi- 
luppo di una determinata potenza di macchina, soddisfacendo altresi alle 
altre svariate esigenze relative alla portata, alla stabilità ecc. ecc. 

Diamo ora un piccolo esempio di soluzione gratica del problema gene- 
rale della nave, e che permette di valutare quale influenza abbia sul dislo- 
camento un mutamento nel quantitativo del carico (ovvero: artiglieria o 
protezione), nella velocità e nel raggio d'azione, ammettendo che la nave 
conservi la similitudine con quella presa per confronto. 

La fig. 4 rappresenta il risultato del calcolo grafico eseguito pren- 
dendo per base gli elementi di una carena di cui sieno noti i valori delle 
potenze in cavalli alle varie velocità. 

Le ascisse delle varie curve rappresentate dalla tig. 4 rappresentano 
i dislocamenti, e le ordinate, determinate preliminarmente pei valori cor- 
rispondenti a 4000, 3000 e 6000 di dislocamento rappresentano: 

(dajo, (AU)a,, (A)aa il residuo disponibile nel dislocamento per utilizzarlo 
come carico, oppure per artiglieria e protezione, rispet- 
tivamente nei casi che la nave debba aver motrici 
capaci di imprimerle la velocità di 20, 21 e 22 nodi 
allora e carbone sufficiente per un raggio d'azione 
di 5000 nodi alla velocità di 10 nodi all'ora. 

(0D}so (bb): (00)ss, idem id. id. per un raggio d' azione di 6000 nodi c. s.t 


(CC)sor (CC)ays (CC), idemid. id. » >» » » di 7000 » > 

(AA), (Ala (dd), idem id. id, » » » » di 8000 » » 

L L le lunghezze fra le pp. nei vari casi di dislocamento indicati sulle 
ascisse : 

Ll le larghezze massime » » » » » » » 

it le immersioni della carena » » » » » » » 


(1 aor (ff ar» (ffan 10 potenze in cavalli indicati occorrenti alla velocità 
rispettivamente di 20, 21 e 22 nodi all'ora ; 

(727)5000 (227 )c000 (227?)z000 (?27t)x000 là provvista di carbone corrispondente 
ai vari casi di dislocamento e sufficiente per ottenere 
raggi d'azione, rispettivamente di: 5000, 6000, 7000, 
8000 nodi a 10 nodi all'ora. 


DURANTE IL SECOLO XIX. 511 


Un diagramma di tal genere e che risulta di facile determinazione 
dopo di aver fissato in massima quale debba essere la frazione del di- 
slocamento per costituire il peso dello scafo completamente equipaggiato, 
il peso delle motrici per cavallo indicato, il consumo di carbone per ca- 
vallo-ora alla velocità per la quale si vuole assicurato un determinato 
raggio d’azione ecc., permette di trovare le dimensioni che convengono 
alla carena della forma in esame per realizzare assegnate condizioni re- 
lative al quantitativo di armamento e protezione, alla velocità, al raggio 
d'azione. Questo diagramma permette anche di valutare, come si è detto 
innanzi, quale influenza abbia sul dislocamento un mutamento nel quan- 
titativo dell’ armamento e della protezione, mantenendo inalterata la 
velocità ed il raggio d'azione, oppure nel quantitativo dell'armamento e 
della protezione e nel valore della velocità, mantenendo inalterato il rag - 
gio d'azione, od infine nei tre fattori assieme. Ad es. Supposto il caso 
della nave distinta dagli elementi : dislocamento == 4500 tonnellate, ar- 
mamento e protezione = 1000 tonnellate, velocità = 20 nodi, raggio di 
azione = 5090 nodi. Si voglia sapere quale sarà il dislocamento della nave 
e quindi le dimensioni sue, nella eventualità di dover soddisfare a un au- 
mento di 190 tonnellate nel quantitativo pel peso componente l'arma- 
mento e la protezione, lasciando inalterata la velocità ed il raggio d'azione. 
La semplice lettura del diagramma ci dirà che per soddislare alla nuova 
condizione occorrerà aumentare il dislocamento da 4500 tonnellate a 4830 
tonn., ossia di circa 3 volte il peso aggiunto come armamento e prote- 
zione. Difatti dal punto A, sulla curva (aa), di ascissa = 4500, si deve 
passare al punto A, sulla curva stessa che ha per ordinata il valore 
1100 tonn., la sua ascissa da pel dislocamento il valore 4830 tonn. Pari- 
mente se dal caso esaminato si debba valutare la variazione nel 
dislocamento pel cambiamento del peso dell'armamento da 1000 a 1100, 
della velocità da 20 a 21 nodi, del raggio d'azione da 5000 a 6000 nodi 
il diagramma ora illustrato ci dirà che occorre aumentare il dislocamento 
da 4500 tonnellate a 5610. Difatti dal punto A, sulla curva (au), di a- 
scissa = 4500, si deve passare al punto B, sulla curva (02),, che ha per 
ordinata il valore 1100, peso dell'ar mainento nuovo, che appartiene al ta- 
scio di curve corrispondenti al raggio di azione 6000 nodi e che è di- 
stinto dalla velocità 21 nodi. Il nuovo dislocamento sarà di tonn. 0610. 

Molto recentemente Normand ha proposto un metodo analitico che 
permette di determinare le dimensioni di una nave noti che siano gli 
elementi di altra ad essa molto prossima e che ne differisca nella compo- 
sizione dei pesi o nel valore della velocità. Questo metodo come quello 
precedente è basato sulla similitudine delle due navi. Anche Doyère ha 
pubblicato un sistema di ricerche molto somigliante a quello del Norman d. 
Entrambi i metodi però non sembrano preferibili a quello grafico innanzi 
descritto. 
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Un cenno particolare spetta al ramo sperimentale dell’ architettura 
navale. il quale nell'ultimo trentennio del secolo XIX ha assunto gran- 
dissima importanza specialmente negli studi che riflettono le carene 
delle navi. 

Faremo una rapida rassegna delle varie manifestazioni di quella no- 
tevole branca di studi. 

Fin dallo scorso secolo si ricorreva ad esperienze sulle navi in com- 
pleto carico od in genere in assetto di navigazione per accertare se le 
loro condizioni di stabilità erano soddisfacenti. Si deve a Borda, insigne 
matematico francese, l'aver ideato tali ricerche. Esse consistevano nelle 
operazioni seguenti: si collocavano nel centro della nave tanti uomini 
per quanti decimetri misurava il baglio maestro della nave stessa, fatti 
passare gli uomini sulla destra si segnava fuori bordo la traccia della linea 
di galleggiamento assnnta dalla nave in corrispondenza del mezzo di essa, 
di poi gli stessi uomini passavano a sinistra e si segnava fuori bordo la 
analoga traccia del nuovo galleggiamento, si misurava quindi la distanza 
fra le tracce segnate fuori bordo, tale distanza doveva risultare compresa 
fra 15 e 25 centimetri, in questi limiti la stabilità era soddisfacente. Questa 
regola era accettabile all'epoca di Borda e successivamente fino a che le 
forme delle navi erano poco dissimili e si trattava di tipi pressochè iden- 
tici riguardo a propulsione, a disposizione di pesi, ecc., ecc. Soddisfacendo 
alla regola di Borda le navi si trovavano a godere di altezza metacentrica 
poco differente. Ciò è facile dimostrare. Indicando con & il dislocamento 
della nave, ¿ la larghezza, p il peso degli uomini che occorrono a far sban- 
dare la nave, p == Al, n la distanza fra le tracce dei galleggicmenti assunti 
dalla nave, misurata fuori bordo al centro di essa, r — a l'altezza metacen- 
trica, ki. il momento dei pesi che producono lo sbandamento, 7: la tan- 
gente dell angolo d' inclinazione su di un lato: Ne segue l’ equazione: 
D (r— a) 7 = Le dalla quale: r — a = a e poichè con le forme adot- 

27 : 
tate ai tempi di Borda il dislocamento della nave poteva considerarsi una 
funzione costante del prodotto delle tre dimensioni principali della carena 
a quindi di 13, il valore di r — a rimaneva pressochè invariato alloquando 
quello di ən si manteneva nei limiti indicati. 

Mutate le condizioni del naviglio sia da guerra che mercantile la re- 
gola di Borda non poteva più dare affidamento di sicurezza e così nacque 
. la necessità di studiare le condizioni di stabilità caso per caso, talchè si 
instituirono calcoli particolari per assegnare ad ogni nave la stabilità che 
le conveniva. Le previsioni dei progetti poterono ricevere la conferma 
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pratica per mezzo delle cosidette prove di stabilità, meglio chiamate 
prove d’ inclinazione eseguite con la nave in completo assetto e che 
permettono di determinare la posizione effettiva del centro di gravità 
della nave, dopo di che, mettendo a partito i calcoli preliminari eseguiti 
sulla carena, si giunge a determinare il valore della stabilità iniziale ossia 
l'altezza metacentrica (r — a), l'angolo d'inclinazione corrispondente al 
massimo momento di stabilità e quello corrispondente alla estinzione della 
facoltà raddrizzante della nave. 

I primi esperimenti di tal genere vennero eseguiti in Inghilterra nel 
1830, ma solo nel 1860 divennero di uso normale. Il metodo esposto dal 
Barnes nelle « Trans. I. N. A. » del 1860 per la esecuzione di tali prove, 
salvo poche particolarità, è quello che si segue presso tutte le marine. In 
Italia si cominciarono ad eseguire regolari prove di stabilità sulle navi 
da guerra nel 1865 e da quell'epoca esse sono regolamentari sia quando 
la nave è messa in acqua, sia quando è del tutto allestita. 

Nella marina mercantile si è molto restii a seguire tale progresso e 
si può dire che raramente si effettuino prove di stabilità sopra navi pri- 
vate le quali non abbiano da corrispondere a speciali requisiti. Si può dire 
che è rarissimo il caso di un capitano marittimo che nel prendere il co- 
mando della nave venga fornito degli elementi relativi alla stabilità nei 
differenti assetti di carico. Questa deficenza, invero, è in gran parte do- 
vuta alle difficoltà che s'incontrano nell'esercizio corrente per poter ese- 
guire a dovere le prove di stabilità ed alla trascuranza, o meglio, alla 
lacuna esistente nella legislazione marittima riguardo alla stabilità delle 
navi. Il primo che tentò d'introdurre in servizio corrente un apparecchio 
di uso pratico per determinare la stabilità delle navi senza ricorrere a 
speciali calcoli o ad osservazioni di angoli col mezzo di pendoli fu Taylor 
e nelle « Transactions of the I. N. A. » del 1884 havvi la descrizione di 
tale apparecchio ; ma necessitando l'impiego di particolari recipienti d'acqua 
nel corridoio dello nave, pare che non abbia avuto gran seguito. Nel 1895 
Arch. Denny immaginò un ingegnoso apparecchio per mezzo del quale la 
determinazione del valore dell'altezza metacentrica di una nave è ridotta a 
semplici operazioni meccaniche sopra speciali organi dell'apparecchio stesso 
ed a computi aritmetici, previo il rilevamento del valore del dislocamento 
su di una ordinaria scala di solidità. Nel 1896 sulla /tirista marittima à 
comparsa la descrizione di un altro istrumento, basato sullo stesso prin- 
cipio di quello del Denny e che elimina affatto ogni computo aritmetico 
ed il rilevamento di dati sulla scala di solidità della carena, in guisa che 
il capitano della nave disponendo dei suoi uomini dell’ equipaggio, è in 
gTado di verificare, da solo e senza calcoli di sorta, se la nave trovasi in 
condizioni da poter navigare con sicurezza dal lato della stabilità. Tanto 
quest’ apparecchio, che quello originario del Denny, si possono chiamare 
« indicatori delle altezze metacentriche », oppure « indicatori della stabi- 
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lità » e sarebbe desiderabile che, al pari degl'istrumenti nautici necessari 
per la rotta ed in genere per la navigazione, le navi ne dovessero essere 
fornite, cosicchè il capitano, indipendentemente dalle veriticazioni che le 
autorità marittime competenti dovrebbero eseguire in determinate cir- 
costanze, avrebbe un mezzo facile per constatare la bontà dello stivaggio 
delle merci, allorquando abbia il dubbio che tale operazione possa com- 
promettere la navigazione. 

Sempre nell’ argomento della stabilità troviamo che si è ricorso al 
metodo sperimentale anche per la ricerca delle curve di stabilità delle 
navi. È nota difatti la bilancia di Heck descritta nelle Trans. I. N. A. 
1887 ed il metodo meccanico di Ramage pubblicato nelle stesse Trans 
del 1897. 

Anche il Francia il metodo sperimentale per la ricerca della stabi- 
lità delle navi ha incontrato molto favore e troviamo difatti che il''Ber- 
tin ne ha fatto largo impiego nei suoi studi sopra la stabilità dei piro- 
scafi in caso di abbordaggio (Bull. Assoc. Tech. maritime 1900) mercè 
l'uso dei modelli decomponibili, i quali permettono di considerare prati- 
camente gli effetti del riempimento d'acqua di uno o più compartimenti 
sopprimendo i piccoli blocchi di legno che li rappresentano. 

Passando a trattare del rollio, troviamo che nell'ultimo trentennio si 
cominciò a sottoporre le navi alle cosidette prove di oscillazione per de- 
terminare il periodo del rollio e le curve della estinzione delle oscilla- 
zioni, Prove di rollio sulle navi furono raccomandate dal Bouguer fin dal 
1746. Froude e Bertin furono i primi che idearono l’impiego di adatti istru- 
menti con i quali si rende possibile la registrazione delle ampiezze del 
rollio. Si ebbero quindi oscillograti per la registrazione della inclinazione 
della nave durante il rollio in acqua calma ed oscillografi doppi per la 
registrazione del rollio in acqua agitata. Nella marina italiana si esegui- 
rono le prime prove di oscillazione col Duilio sotto la direzione dell'in- 
gegnere Borghi e successivamente, costrutti appositi oscillograti a regi- 
strazione continua delle ampiezze delle rollate e del tempo, si resero 
regolarmentari come complemento delle prove di stabilità. 

Con lo sviluppo preso dal ramo di studi sperimentali troviamo ini- 
ziate in Inghilterra prove di oscillazione con i modelli di navi e si deve 
anche a Froude l'avere aperto nel 1871 questo nuovo campo di osser- 
vazioni. Sono celebri difatti le prove che egli fece per lo studio dell'in- 
fluenza delle chiglie laterali nel rollio della nave Devastation. Dal 1889 
si sono intrapresi questi studi sperimentali anche in Italia e successiva- 
mente valsero a determinare gli elementi delle chiglie laterali applicate 
alle navi tipo Sardeyna, che, come è noto, vennero dotate dì quelle ap- 
pendici dopo le prime navigazioni che effettuarono. 

Come già abbiamo accennato in altra parte di questa rassegna, trat- 
tando del progresso raggiunto nel ramo di studi sul rollio delle navi, si 
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è dato in Italia, per opera dell'ing. Russo, un grande impulso alle ricer- 
che sperimentali sul rollio. Mediante l'impiego di un geniale istrumento, 
denominato « navipendolo » il quale permette di eseguire ogni specie di 
studio sul moto oscillatorio delle navi, specialmente immaginandole gal- 
leggianti traverso di onde con profilo trocoidale ed uniforme. 

Nella parte che riflette lo studio della resistenza al moto, l'Architet- 
tura Navale ha fatto grandissimi progressi. Già nel XVIII secolo l'abate 
Bossut, Condorcet, D'Alembert eseguirono numerose esperienze per de- 
terminare lu resistenza al moto di lastre sottili e di corpi aventi forme 
regolari, ma vi è da supporre che gli apparecchi di cui essi disponevano 
non permisero di estendere la ricerca fino a velocità elevate. Successi- 
vamente Eulero, Dubuat, Venturi, Beaufoy ed altri, rivolsero la loro at- 
tenzione allo studio della resistenza al moto, ma i loro risultati non fu- 
rono concordi, talchè la questione rimase stazionaria fino verso al 1870, 
epoca nella quale comparvero i lavori di Froude. Oltre a ricercare in 
qual modo vari la resistenza di una superfice piana in moto normalmente 
alla direzione di questo, il Froude compì nel 1872 prove per la deter- 
minazione della resistenza d'attrito ed esperienze analoghe vennero pure 
intraprese in Olanda presso Amsterdam dal Tidemann. Fu nel 1873 che 
Froude iniziò poi la brillante serie di ricerche sulla resistenza al moto 
delle navi per mezzo dei loro modelli, col fondamento teorico della legge 
di similitudine che abbiamo citato innanzi, e per tal’ uopo mise le basi 
del primo laboratorio per lo studio della resistenza e della propulsione 
delle navi in Chelston Cross presso Torquay. In quest'epoca ebbe altresi 
occasione di confrontare le risultanze delle prove di rimorchio ettettivo 
alle quali venne sottoposta la nave Greyhound e quelle delle prove ese- 
guite per mezzo del suo modello. Il paragone non poteva riuscire più 
brillante, e questo fatto lo incitò sempre più a proseguire nella via intra-. 
presa, iniziando una nuovo scuola alla quale ben presto si associarono i 
cultori dell’Architettura Navale di tutte le nazioni marittime. 

In Italia fin dal 1875 si eseguirono alcune ricerche esperimentali per 
mezzo dei modelli delle navi. Nel R. cantiere di Castellamare di Stabia 
per opera del Pullino e del Lettieri si utilizzarono alcune vasche pel de- 
posito di legname per impianta-e un piccolo laboratorio esperimentale, 
ma i mezzi che si avevano a disposizione erano affatto inadeguati allo 
scopo e perciò la bella iniziativa non ebbe seguito. Pertanto I’ ammira- 
gliato inglese volle avere a sua completa disposizione una vasca da espe- 
rienze e ne affidò la erezione al R. E. Froude, figlio del grande esperi- 
mentatore; tale laboratorio venne allestito in Gosport presso l'arsenale di 
di Portsmouth. Sorse pure in quel tempo in Dumbarton presso lo stabili- 
mento Denny un'altra vasca la quale permise a quella ditta di realizzare 
notevoli progressi nella costruzione di piroscafi velocissimi ad essa affi- 
datale. 
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In Olanda ed in Francia si ebbero pure laboratori esperimentali del 
genere, ma con mezzi piuttosto eventuali. 

Nel 1887 per iniziativa del Soliani venne ordinata dal Ministro Brin 
la erezione di una grande vasca da esperienze con i modelli nel R. Ar- 
senale di Spezia ed essa risultò in tutto analoga a quella inglese di Go- 
sport iniziando il suo esercizio nel 1888. Successivamente altre vasche 
vennero impiantate: a Pietroburgo nel 1890, a Washington nel 1900, a 
Bremerhaven pure nel 1900; questa ad uso della Societa del Lloyd Ger- 
manico. Attualmente la I. N. A. a Londra, dietro proposta di Yarrow, si 
provvederà di un laboratorio analogo ad uso dei suoi membri oltre che 
per le Ditte che vorranno usufruirne. 

Abbiamo motivo di credere che in Italia la Ditta Orlando di Livorno 
si fornirà di una vasca esperimentale profittando di antichi canali della 
Darsena di S. Rocco a Livorno. 

Riguardo alla vasca di Spezia possiamo con piacere registrare che 
ad essa hanno ricorso molte ditte nazionali ed estere per lo studio della 
forma delle carene di navi mercantili e da guerra e per lo studio delle 
eliche. Anche i governi Austro-Ungarico e Germanico ricorsero alla vasca 
di Spezia per studi similari. Questi fatti dimostrano in qual grado di esti- 
mazione sia tenuto nel mondo navale, quel nostro laboratorio esperi- 
mentale. 

Facciamo ora una rapida rassegna delle esperienze che si sono ese- 
guite nella vasca di Spezia dal 1888. 

Oltre alle consuete esperienze con modelli di carene e di eliche per 
la ricerca della resistenza al moto e degli elementi della propulsione, si 
eseguiscono prove di rollio con i modelli per studi sul vario modo di com- 
portarsi delle navi con e senza chiglie laterali. Profittando di tali ricerche 
si ebbe campo di instituire confronti fra le linee di propulsione (giri delle 
eliche e velocità della nave) ottenute con i modelli e quelle ricavate da 
prove progressive eseguite in mare con le navi ed i risultati furono ottimi. 
Altri confronti furono pure eseguiti con linee di estinzione del rollio ot- 
tenendo la perfetta coincidenza delle risultanze sperimentali con i modelli 
e di quelle con le navi. 

Per la prima volta si eseguirono pure ricerche per determinare la 
influenza della profondità del mare sulla velocità delle navi, esaminando 
per tale scopo vari tipi di carene e spinzendo assai il limite della velo- 
cità. Ciò valse a richiamare l'attenzione sulla necessità di proporzionare 
la profondità del mare alla grandezza della nave ed alla sua velocità, al- 
lorquando debbansi eseguire prove di velocità, restando del tutto escluse 
alcune basi misurate e che avevano deficente profondità d’acqua. 

Altre esperienze affatto nuove si eseguirono pure alla vasca di Spezia 
per lo studio delle forme da assegnare alle vie navigabili interne, met- 
iendo a calcolo le profondità del canale, la distanza delle sponde e la loro 
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inclinazione. Queste prove peraltro dimostrarono, in seguito a molti con- 
fronti fatti con esperienze similari compiute al vero, che le prove con i 
modelli se possono servire per dare elementi esatti a sufficienza negli 
studi relativi alla navigazione marittima non permettono di raggiungere 
lo stesso scopo nel caso della navigazione interna, poichè non vi è modo 
di valutare quale sia, al vero, la influenza delle sponde e del fondo sulla 
resistenza del galleggiante rispetto a quanto si ottiene dalle prove con 
i modelli trascinati entro un simulacro di vasche pertettamente regolare 
e con pareti levigate. Resta pur sempre aperto il campo a prove di con- 
fronto per giudicare intorno alla torma dei canali e dei galleggianti. Dalle 
prove eseguite a Spezia nel 1899 si trovò che a parità di superficie della 
sezione retta del canale, a parità di levigatezza delle pareti ed a parità 
di profondità d'acqua è più vantaggiosa la torma trapezoidale rispetto 
a quella rettangolare. 

Sarebbe desiderabile che profittando degli apparecchi di misura esi- 
stenti alla Vasca si eseguissero ricerche sopra la resistenza di corpi di 
forma geometrica o forme più vantaggiose per I idrodinamica, soddisfa- 
cendo così ad un voto espresso nel congresso internazionale di Archi- 
tettura Navale che ebbe luogo a Parigi nel 1900 e per omaggio ad idea 
manifestata negli ultimi tempi della sua vita dal nostro sommo ingegnere 
navale B. Brin. Queste esperienze, oltre a quelle che facilmente si po- 
trebbero eseguire con superfici piane di forme diverse e diversamente 
inclinate rispetto alla direzione del moto, arricchirebbero certamente il 
corredo di nozioni tanto utili all’ avanzamento dell’ architettura navale. 

Si deve indubbiamente alla Vasca il grande progresso raggiunto nelle 
torme delle carene delle navi odierne, mercè lo studio assiduo di esse 
in relazione alla grandezza ed alla velocità. l 

Tutte le recenti nostre navi da guerra furono in precedenza espe- 
rimentate alla Vasca per mezzo dei loro modelli per determinare la re- 
sistenza a moto al fine di poter assegnare con sufficiente approssima- 
zione la potenza delle loro motrici. Se si considera che con le ricerche 
esperimentali sui modelli si ha la possibilità di giudicare a priori della 
bontà delle forme delle carene e che con accurati studi si può giungere 
alla determinazione di quella che, oltre a soddisfare alle condizioni ge- 
nerali imposte pel progetto, rende la soluzione del problema della pro- 
pulsione più che possibile economica, ovvero che permette di raggiun- 
gere una velocità più elevata, si comprende quanta sia I utilità pratica 
degl' impianti esperimentati e si spiega come laboratori di tal genere 
vadano sorgendo presso le principali nazioni marittime. 


» 
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Un brevissimo accenno vogliamo ancora dare sulla parte avuta dal- 
l'Italia nel progresso della teoria matematica sui timoni, mercè gli 
studi pregevolissimi dell’ ingegnere Giuliano Masdea già Direttore del 
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Genio Navale e che si trovano pubblicati nella Rivista Marittima del 
1880. La nuova teoria esposta dal Masdea differisce alquanto da quella 
fino ad allora conosciuta e stabilita dal Bourgois nel 1869, innanzi tutto 
perchè analizza il completo movimento della nave da quando il timone 
comincia ad andare alla banda; delle ipotesi stabilite dal Bourgois per pro- 
cedere alla integrazione delle equazioni differenziali che esprimono il mo- 
vimento della nave, cioè che la velocità di questa si mantenga costante, 
che la velocità angolare di rotazione sia pure costante e quindi che la 
traiettoria descritta dal centro di gravità della nave sia un circolo, ac- 
cetta solo la prima e non le altre che sono in contradizione evidente con 
i fatti osservati. Di più esaminando le forze che entrano in giuoco al- 
lorquando il timone si trova alla banda il Masdea tien conto della resi- 
stenza che si svolge sulla faccia posteriore del timone. Con elegante svol- 
gimento analitico l'A. giunge alla determinazione del raggio di evoluzione 
e dell'asse istantaneo di rotazione e pure dello spazio percorso dalla 
nave dopo un tempo £, dimostra che il movimento di rotazione diviene 
uniforme dopo un tempo infinito. Le riflessioni che l'A fa sulle formule 
trovate sono: 

l. l'angolo di deriva è minore quando è minore il rapporto fra 
la superficie del timone e la proiezione longitudinale della carena; 

2. l'angolo di deriva è minore quando la carena à forme fine e 
quando maggiore è il rapporto fra la lunghezza e la larghezza È ; 

3. la velocità della nave non influisce sull’ angolo di deriva; 

4. il raggio di evoluzione diminuisce a misura che la nave gira 
e tende a divenire costante; 

5. il raggio di evoluzione non dipende dalla velocità della nave, 
ma dalle sue forme, dalla superficie del timone, dall’ angolo di banda e 
dalla distribuzione dei pesi a bordo con vantaggio allorquando questi sono 
ravvicinati al centro della nave; 

6. Il raggio di evoluzione è tanto più piccolo quanto più piccolo 
è il rapporto fra la superficie proiettata longitudinale della carena e quella 
del timone ; 

7. il raggio di evoluzione è tanto più piccolo quanto più verso prora 
trovasi il centro di gravità della nave ; 

8. il tempo della evoluzione è inversamente proporzionale alla ve- 
locità della nave; 

9. il cammino percorso per compiere una data evoluzione non di- 
pende dalla velocità, 
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Di molti altri argomenti inerenti alla teoria dell'architettura navale 
dovremmo trattare, ma la ristrettezza dei limiti imposti a questa rassegna 
non ce lo consentono e dobbiamo pur pensare che in quelli accennati 
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sommariamente fin qui, molte lacune potranno riscontrarsi, talché invo- 
chiamo la benevolenza del lettore se non riuscimmo a dare che una pal- 
lida idea del progresso raggiunto dall'Architettura Navale nel secolo XIX. 
Dovremmo pure accennare alle opere pubblicate nello stesso periodo di 
tempo, ma chi è familiare col carattere di questi studi comprende che 
sarebbe un lavoro molto arduo, d’ altra parte nel classico trattato sulla 
teoria dell’ architettura navale eseguite dai signori Pollard e Dudebout, 
ingegneri capi della marina francese, trovasi unita alla prefazione del primo 
volume un preziossimo indice storico cronologico di tutte le pubblicazioni 
che riflettono I’ architettura navale comparse fin dai primi anni del se- 
colo XVII. La parte che ebbe l'Italia nello sviluppo di questo ramo non 
è stato rilevante, come può risultare dal seguente elenco: 

1820 PLANA. Note sulla teoria delle onde, Torino. 

1820 BIDONE, Esperienze sui riyurgiti e sulla propagazione delle 
onde, Torino. 

1825 PoLENI. Del moto misto dell'acqua, Bologna. 

1846 Conti. Del moto ondulatorio, Padova. 

1866 Ciazpi. Sul moto ondoso del mare, Roma. 

1868 (dal) Rivista marittima, Roma 

1874 BRIN. Sui propulsatori a reazione, Roma. 

1880 G. MASDEA. Teoria sui timoni, Napoli. 

1885 MANASSE, Elementi della teoria della nare, Livorno. 

1891 (dal) Annali dell’ officina per studi ed esperienze d'archi- 
tettura navale, Spezia. 

1898 Rota, Monografia sulla Vasca per esperienze d'architettura 
navale di Spezia, Genova. 

1898 Russo. I rolko delle navi in mare ondoso, determinato con 
mezzi esperimentali, Livorno, 

Sulla Rivista marittima e sopra altri periodici tecnici italiani sono 
comparsi a varie riprese dal 1870 in qua, diverse memorie sopra argo- 
menti teorici dell architettura navale, ma in massima esse sono di ca- 
rattere frammentario e raramente d'indole originale. L'unico trattato 
completo sulla teoria della nave è, come si è detto, quello del prof. S. Ma- 
nasse, già ingegnere del genio navale. L'A., benchè con forma modesta, 
l'abbia voluto dedicare all'insegnamento di quella disciplina per le scuole 
secondarie di costruzione navale ha considerato bellissime traitazioni di 
argomenti d'ordine superiore. Sono notevoli i capitoli che riflettono la 
resistenza al moto ed il rollio delle navi ed in essi lumeggia mirabilmente 
lo stadio delle questioni relative fino all’ epoca della pubblicazione del- 
l'opera. Questo libro è nel complesso una preziosa raccolta d'informazioni 
che può essere consultata anche oggi dagli studiosi. 

Apprendiamo che ora trovasi in corso di stampa un opera dell’ in- 
gegnere Russo la quale oltre a trattare argomenti relativi alla costruzione 
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navale tratterà pure quelli sulla teoria elementare della teoria della nave, 
ed abbiamo motivo di ritenere che fra non molto verrà in luce il primo 
trattato italiano, completo, sulla teoria superiore dell'architettura navale 
per cura del prof. A. Scribanti, già ingegnere del genio navale ed ora 
professore ordinario di architettura navale presso la R. Scuola navale 
superiore di Genova, sulla base delle lezioni da lui dettate presso quel- 
l'istituto superiore d'insegnamento. In questa occasione dobbiamo porgere 
al signor Scribanti le nostre vive azioni di grazie per averci comunicato 
gli estratti di quelle lezioni e che assai ci valsero nello svolgimento del 
presente lavoro. 


GIUSEPPE ROTA 


Ingegnere capo del genio navale. 


LETTERE AL DIRETTORE 


Per il vettovagliamento del Corpo Reale Fquipaggi. 


Signor Direttore, 


Dal 1861 ad oggi il servizio di vettovagliamento del Corpo Reale 
Equipaggi fu interrottamente fatto da imprese. L'ultimo contratto viveri 
stipulato il 1. luglio 1900 provvederà le sussistenze al personale di terra 
e di bordo fino al 30 giugno 1905. La marina da guerra avrà così se- 
guito, per un periodo di quarantacinque anni, un unico sistema per man- 
tenere i propri marinai. 

La tendenza che oggi si osserva a municipalizzare i servizi pub- 
plici, a creare società cooperative di consumo, dimostra che l'incapacità 
finora creduta nelle amministrazioni pubbliche e di enti a poter diret- 
tamente provvedere ai proprii bisogni non abbia più ad essere ricono- 
Sciuta come impossibilità assoluta. 

Fu ammesso da economisti e da politici che la gestione di stato, o 
ad economia, sia più costosa per l'ingranaggio burocratico cui è costretta 
a dar moto, e meno attiva per la mancanza dello stimolo al guadagno 
diretto da parte dei funzionari. 

Ma quando si hanno dati di fatto, come le municipalizzazioni de’ 
tram, dell'acqua potabile, dell'energia elettrica , del gas luce ecc. fatte 
da amministrazioni di città, con l'intento di migliorare, rendere meno 
costosi quei servizi pubblici e riuscirvi; quando si hanno le cooperative 
formate da operai, da impiegati, da militari ecc., che offrono prodotti 
preferibili, per prezzo o per qualità, a quelli del mercato ordinario, si è 
indotti a credere che un nuovo spirito sia sopravvenuto a modificare le 
prevalenti correnti delle idee economiche. 

Lo scopo delle municipalizzazioni e delle cooperative fu quello di 
eliminare gl'intermediari fra produttore e consumatore, onde avere la 
merce al valore minimo di produzione e per limitare la costituzione di 
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potenti sindacati, figure economiche dell'ultima ora, ignorati quando il 
nostro sistema di vettovagliamento incominciava a funzionare. In altri 
termini, le amministrazioni e alcune classi cittadine sentirono il bisogno 
di sottrarsi all'inflenza dei trusts e delle grandi imprese monopolizza- 
trici; così le prime cercarono nella gestione diretta, e le seconde n:l 
principio cooperativo la difesa dei rispettivi interessi collettivi. 

Nè per questi nuovi meccanismi economici fu difficile trovare fun- 
zionari intelligenti ed attivi. Agi su loro, come stimolo, la buona rimu- 
nerazione di danaro, la stima di cui furono circondati, e il prestigio che 
hanno avuto dal sentirsi parte, direttiva ed esecutiva, di un potente or- 
ganismo sociale. 

Ora è lecito pensare se il sistema quasi semisecolare del servizio di 
vettovagliamento del Corpo Keali Equipaggi sia vieto, e non rispondente 
a principi economici. 

Anzitutto tale servizio è servizio pubblico per eccellenza, essendo 
collegato colla difesa del paese. Basterebbe questa sua particolare con- 
dizione per ritenere utile sottrarlo all'influenza di un impresa: ma vi è 
pure la necessità, per un'amministrazione militare, di assicurarlo in ogni 
evenienza, specialmente in quella della guerra. 

Data la guerra, con le sue inevitabili perturbazioni dei mercati, l'im- 
presa agirà fino a tanto che troverà utile servire l'amministrazione ma- 
rittima ; dopo tutto essa assume l'appalto basando le sue offerte sui prezzi 
delle derrate considerate sul mercato in tempo di pace, astraendo da 
ascenzionali che possono subire i valori in tempo di guerra. Ciò è logico. 

Ma i vincoli della cauzione e le penalità contrattuali garantirebbero 
1 funzionamento dell'appaltatore? Non mi sembra : quando esso si accor- 
gesse che le condizioni di mercato a lui note all'atto della stipulazione 
del contratto venissero alterate a suo danno, non vi ha dubbio, rinun - 
cierà al deposito, sfuggendo così agli oneri, pago di limitare la perdita 
piuttosto che correre l'alea di una incerta rimunerazione o di fallimento. 

E, che durante lo stato di guerra le derrate accrescono di valore, 
non solo negli Stati belligeranti, ma anche negli altri, se ne ha una 
prova nella crisi frumentaria subita dal nostro paese all’epoca del con- 
flitto Ispano-Americano, ed un’altra, nell'alto prezzo che si paga ora il 
carbone per effetto della lotta Anglo-Transvaliana. 

In tempo di guerra quindi, quando l'impresa, suo malgrado, non 
potesse corrispondere agli impegni, |’ amministrazione dovrebbe sosti- 
tuirla, senza possedere la necessaria preparazione, Così un importante 
servizio logistico, quello delle sussistenze, e sul quale tutta una proce- 
dura è stabilita ed azionata oggi, verrebbe a cambiare domani quando 
maggiori sarebbero le necessità di avere un sistema ben quadrato di 
vettovagliamento. 

Ne i mezzi finanziari di cui si potrebbe all'occorrenza disporre. 
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nè l'attività, l'iniziativa dei funzionari sarebbero sufficienti a sopperire 
alle necessità create dalla situazione bellica ; essa ha bisogno di un orga- 
namento, siffattamente preparato in pace, da rispondere con sicurezza 
ad un regolare funzionamento in guerra. Tutto dev'essere pronto : der- 
rate, materiali, personale - non deve esistere altra cura che l'esecuzione 
immediata, precisa, cronometrica del servizio. 

Ma, a tutto ciò sì può aggiungere: l'impresa fornisce derrate per 
l'alimentazione dei marinai e per i colombi semaforici ; dà quindi merci 
dell'industria enologica, dell'oleificio, del pastiticio, della macinazione, del 
caseificio, della distillazione degli spiriti; del commercio dei cereali, dei 
coloniali, dei legumi, del bestiame ecc. ; cioè a dire, la sua azienda tocca 
l'intiero mercato alimentare, sul quale per ogni ramo vi sono produttori 
e venditori singolarmente tecnici e pratici, cui la costante azione del 
lavoro e degli affari affina e perfeziona. 

La nostra impresa unica, quasi nulla produce, nè esercita commerci: 
è costretta ad accapparrare di seconda, o terza mano, le derrate da som- 
ministrare alla marina: ne deriva quindi che al marinaio giunge la ra- 
zione gravata da tutte le provvigioni e tasse d'affari, che gl'intermediari 
inevitabili del sistema richiedono. Ed è naturale ciò, perchè un nego- 
ziante in vini, per esempio, che deve anche fornire granaglie, farine, be- 
stiame, formaggi, coloniali ecc. non potrebbe, presentandosi ad un incanto 
fare prezzi di concorrenza a quelli di singoli commercianti in ciascuna 
derrata specialisti, perchè troverebbesi all'infuori del suo giro d'affari e 
della sua competenza, e costretto quindi ad avvalersi dell'opera di terzi. 
E dato, ma non concesso, che il prezzo della razione offerta da questo 
negoziante fosse per avventura il minimo, virtualmente, del mercato, 
bisognerebbe rintracciarne la ragione in una inferiore qualità delle der- 
rate, che la costituirebbero, perchè le cause del plus valore accennate 
(gl'intermediari che pagan contribuzioni e voglion naturalmente guadagni) 
sussisterebbero sempre. Inoltre il sistema dell'impresa unica porta di con- 
seguenza a limitare agl'incanti il numero dei concorrenti, perchè sono 
pochi gli appaltatori, che possono disporre di forti cauzioni, e gestire 
grandi aziende. Nel caso nostro la cauzione è di un milione, e l'azienda 
nei cinque anni contrattuali, non meno di ventisette milioni e mezzo. 
All'amministrazione quindi viene a mancare quel maggiore concorso all'a- 
sta, che potrebbe darle vantaggi. 

Accennerò a quanto usasi praticare presso le principali amministra- 
zioni straniere di eserciti e marine, onde ottenere un congruo servizio 
di vettovagliamento. ! 


‘ Rivista Militare, ottobre 199). « Servizio di vettovagiiamonto ». GRITTI, Bi 
bliotheque du Marin; Mainul du Comandant comptable de lomiier d'Administra- 
tion, C. NEVEU, A. YouaN; Marine Riuvisehau, del mazgio 1397. 
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Esercito Germanico. — L'Amministrazione militare possiede magaz- 
zini di sussistenze, panifici e fabbriche di conserve alimentari. Gestisce, 
direttamente, i servizi del pane e dei foraggi: fa gestire, per delega- 
zione, il rimanente servizio dei viveri dai comandi territoriali e dagli 
organi amministrativi locali (intendenze ed amministrazioni dei corpi) 
lasciando a questi una larga iniziativa per l'esecuzione : infine permette 
gli acquisti diretti dal commercio senza legami di contratti regolari, ciò 
che abilita il personale a provvedere, in ogni circostanza, allo esigenze 
del servizio. | 

Esercito Francese. — Possiede stabilimenti di sussistenze e depositi 
di derrate. Impiega varii sistemi di gestione, e cioè : quella diretta dello 
Stato, quello delle imprese, e infine quello di lasciare ai corpi, con una 
larga libertà di azione, ove sia per tornare utile, la cura di provvedere 
al mantenimento degli uomini. 

Esercito Austro-Ungarico. — Anche questo possiede stabilimenti di 
vettovagliamento ed usa tanto la gestione diretta, quanto quella mista 
(imprese ed acquisti diretti dal commercio), 

Marina Inglese. — Possiede stabilimenti proprii di viveri, a Ports- 
mouth, a Plymouth, a Gibilterra, a Malta, a Cipro, ad Aden, ad Hong- 
Kong, a Melbourne ecc. Acquista, quando occorre, direttamente dal com- 
mercio, allinfuori delle sue basi di vettovagliamento. 

Marina Francese. — Anch'essa possiede stabilimenti proprii di sus- 
sistenze a Lorient, a Cherbourg, a Brest, a Rochefort, a Toulon, a Bi- 
serta ; inoltre ba magazzini di viveri nei quartieri d'inscrizione marittima, 
nelle stazioni navali e nelle colonie, Acquista quando occorre, direttamente 
dal commercio, quando lontana dai suoi punti di approvigionamento. 

Marina Germanica.— Ha depositi di sussistenze ; ma, in massima 
dà agli equipaggi non la razione in natura, bensì quella in contanti 
lascia ai responsali della nave, sotto condizione di non oltrepassare certi 
prezzi stabiliti uflicialmente, Ja cura e l'iniziativa di provvedere al ser- 
vizio viveri. 

(Sistema analogo vige anche da noi per gli equipaggi delle torpe- 
diniere ; essi ricevono giorno per giorno le razioni in contanti, e, col 
danaro, acquistano sul mercato le derrate occorrenti). 

La nostra marina da guerra non ha del proprio neppure una ra- 
zione. Avanti del 1. luglio 1900 possedeva in magazzini proprii la carne 
e brodo in conserva; col vigente contratto viveri anche questi alimenti 
sono passati all'impresa. 

Ora, da quanto fin qui è detto, parrebbe en.ergere il bisogno di un 
cambiamento di sistema nel vettovagliamento del Corpo Reale Equipagyi !. 


' Il gen. Besozzi è d'opinione che l’approvvigionamento ad economia da- 
rebbe migliori risultati del sistema ad appalto, come ebbe a dimostrare durante 
la manovra del 5° alpini in Valle Gesso, nella quale occasione si fece un ri- 
sparinio di circa 5 000 lire. 
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Ma, un cambiamento di metodo porta di conseguenza un cambia- 
mento di organizzazione, per la quale, si richiedono funzionari diret- 
tivi ed esecutivi esercitati ed abilitati alle nuove mansioni. Se oggi non 
si può sostanzialmente variare il servizio di vettovagliamento, anche per 
l'esistenza di un contratto che vincola l'amministrazione, non è detto che 
non si possa muovere un primo passo, inaugurare un'azione minima di 
programma economico che apra più tardi la via ad una radicale riforma. 

A preparare questa si prestano a mio avviso, quando adottate, al- 
cune disposizioni contenute nel regolamento del Corpo Reali Equipaggi 
del 1. luglio 1900. Esso antivede, possiede in germe, un nuovo metodo 
di vettovagliamento ; contempla il caso che l'amministrazione abbia ma- 
gazzini di viveri del proprio, ed indica le modalità del rifornimento. Ora 
si potrebbe fare la seguente esperienza : Costituire nella sede del 1. 
dipartimento un parco sussistente alla diretta dipendenza e responsabi- 
lità della Direzione di Commissariato. I locali che lo dovrebbero conte- 
nere potrebbero essere una parte dei fabbricati veleria o della già tet- 
toia del carbone situata sul lato sinistro della prima darsena entrando 
nell Arsenale di Spezia. 

La consistenza dei viveri e delle granaglie dovrebbe essere quella 
per il deposito di Spezia, quindi, in armonia all'art. 53 del vigente ca- 
pitolato, la seguente: 

Razioni complete per militari imbarcati su navi armate 
o in riserva . . . . . . . 0 + 400,000 
Farina. . . .. 1. ww ee + Kg. 100,000 


Carne in conserva . » 6,000 
Brodo in conserva . | » 4,500 
VECCIA ws d BME Se e + 4,500 
FAVINO, s gira a sa le Sei © 3,000 
Grano . » 2,200 
Granturco. e ee aes 1,500 
Giavone . . . » 900 


Il parco sussistenze fornirebbe nella misura della sua potenzialità i 
viveri alle regie navi ele granaglie alle colombaie semaforiche. La dire- 
zione di commissariato ritirerebbe dall'impresa, con le modalità indicate 
dal capitolato, le derrate distribuite ; ciò tanto per mantenere costante 
la consistenza del deposito, quanto per rinnovarle. 

La ricezione, la conservaziono, la distribuzione verrebbero eseguite 
sotto la direzione di un ufficiale Commissario perito coadinvato da per- 
sonale lavorante, opportunamente scelto. 

A tradurre in atto l'esperimento accennato, oltre che al regola- 
mento di amministrazione del Corpo Reali Equipaggi del 1. luglio 1900, 
si prestano pure talune disposizioni del vigente capitolato per la forni- 
tura dei viveri. 
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Infatti, l'art. 53, penultimo capoverso, suona così: essa (l'impresa) 
ha l'obbligo di provredere a sue spese, e ad ogni richiesta, in qua- 
lunque punto del regno, il numero di razioni o quantità di generi 
che fosse ordinato dall'amministrazione e ciò entro il termine che da 
questa stessa sarà stabilito volta per volta, 

Poi l'art. 57, ultimo capo verso dice: può (l'amministrazione) anche 
ordinare che sia aumentata o diminuita la quantità delle razioni 
nei depositi e il numero dei capi di bestiame bovino da tenere a di- 
sposizione dell'amministrazione, come pure che sia soppresso qualche 
deposito, (e cioè; o quello di Spezia, o di Maddalena, o di Napoli, 0 
di Taranto, o di Venezia, o di Massaua) senza che U impresario 
possa per questi fatti elevare pretenzioni a indennità 0 compensi. 

Dunque, si ordini all'impresa la consegna delle derrate sulle ban- 
chine dell’Arsenale di Spezia e contemporaneamente la si avverta che 
l'Amministrazione intende che il deposito da essa tenuto in detta città 
sia soppresso. 

Questa operazione non svincola l'impresa dall'obbligo di fornire le 
derrate, che giornalmente somministra agli uomini di detta piazza ma- 
rittima, poichè le razioni e quantità di derrate ad essa richieste per l'e- 
sperimento sono appunto quelle stesse, che, come dice la prima linea 
dell'art. 53, deve costantemente mantenere nel deposito di Spezia. Per- 
cui, in ultima analisi, questo fatto verrebbe a costituire per l'impresario 
un vantaggio, perchè non avrebbe più la cura della conservazione delle 
derrate in deposito proprio. 

Sono di avviso che l'impresa non voglia, nè possa, sollevar eccezioni 
per ciò; ma quand'anche queste fossero sollevate, e che non si volesse 
da parte dell'amministrazione iniziare una discussione, vi è sempre la 
prima parte dell'art. 74, che permetterebbe di eseguire l'esperimento, non 
a Spezia, ma a Maddalena. Trascrivo qui quella parte dell'art. 74 per 
maggiore chiarezza: Amministrazione si riserva inoltre la facoltà 
di provvedere al servizio direttamente dei viveri nelle località dipen- 
denti dal comando militare marittimo di Maddalena. In questo caso 
l'impresa sarà in obbligo di somministrare, franchi alla banchina 
di approlo di quella piazza, tutti i generi o le razioni complete, che 
fossero richieste, il di cui valore le sarà accreditato a prezzo di 
contratto. 

Credo però che se la prova vuol essere fatta, questa, a Spezia più 
che a Maddalena, darebbe chiari risultamenti, sia in ordine alla località, 
sia per l'importanza della base di vettovagliamento, sia per i mezzi che 
‘sarebbero a disposizione, infine per il grado dell Autorità sotto alla re- 
sponsabilità della quale l'esperimento verrebbe eseguito. 

Con questo non si vuole, nè si può, nella sede del 1. Dipartimento 
Marittimo o in altra, sostituire completamente l'impresa, la quale, all'in- 
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fuori del deposito, continuerebbe a funzionare come ora usa, ma sola- 
mente raggiungere tre scopi : 

1° Assicurare alla base di vettogliamento l'efficienza stabilita ; 

2° Facilitare l'imbarco dei viveri; 

3° Preparare un’organizzazione tale da permettere di estendere l'e- 
sperimento nelle altre basi di vettovagliamento. 

In ordine al primo scopo faccio osservare che l'attuale deposito 
tenuto dall'impresa in una località isolata nei pressi di S. Bartolomeo, è 
da essa stessa assicurato contro gl'incendi. Se dalla eventuale preda, che 
potesse farne il fuoco, l'impresa verrebbe pecuniariamente risarcita dalla 
Società Assicuratrice, all’Amministrazione però non sarebbero assicurate 
le vettovaglie di cui abbisogna ; e, specie in tempo di guerra, |’ incer- 
tezza di averle sarebbe maggiore, perchè, per quanto buon volere avesse 
l'appaltatore, questi, oltre alle cause già accennate prima, avrebbe di 
fronte serie e quasi insormontabili difficoltà a sostituire prontamente si i 
viveri, che i fabbricsti distrutti dall'incendio, e in determinate posizioni 
voluti dall’ Amministrazione. E, se si pensa che nel contratto di assicu- 
razione vi si considerassero anche le multe e le penalità per l'eventuale 
inadempimento degli obblighi contrattuali assunti verso |’ Amministra- 
zione, questa si troverebbe a più forte ragione privata dei viveri sul 
quali facevo assegnamento, perchè l’impresa sarebbe libera di abbando- 
nare l'appalto senza alcun danno. In sostanza, parmi non si abbia la cer- 
tezza in una costante etticienza della base di vettovagliamento. 

Invece, per la posizione nella quale si vorrebbe fosse fatto l'espe- 
rimento del parco sussistenze, si avrebbe : 

1° Maggiore sicurezza contro incendi causali o dolosi per la natura 
del fabbricato scelto in confronto a quello attuale dell'impresa costruito 
in gran parte di legno, meno i muri perimetrali ; 

2° Minori probabilità d'incendi per l'installazione della luce elettrica 
nei locali (nei magazzini dell'impresa, di notte, il movimento dei viveri 
da imbarcarsi dovrebbe essere eseguito a lume di petrolio, di olio od 
altro, meno il più sicuro mezzo d'illuminazione, cioè, a luce elettrica); 

3° Continua sorveglianza a mezzo dei RR. Carabinieri al servizio 
della r. Marina in Arsenale ; 

4° Pronto soccorso, nell'eventualità di un incendio, per parte dei 
pompieri militari d'arsenale ; 

5° Località meglio riparata da qualsiasi nemico. 

In ordine al secondo scopo si nota come l’aituale località di S. Bar- 

tolomeo presenta gli inconvenienti seguenti : 

1° Difficoltà d'imbarco notturno per non esservi l'impianto di luce 
clettrica ; 

2° Limitato rifornimento contemporaneo a poche navi per il poco 
sviluppo del pontile d'approdo dal quale si effettua il movimento delle 
derrate nei galleggianti di trasporto ; 
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3° Difficoltà di imbarco sui galleggianti di trasporto con tempo cat- 
tivo dato il nessun riparo e l'esposizione della località ; 

4° Necessità di numerosi mezzi di trasporto per il rifornimento non 
solo delle navi in rada, ma anche per quelle in darsena. 

Invece , dato il parco sussistenze si avrebbe: 

1° Assicurazione di facile imbarco notturno sulle navi per l'impianto 
esistente in arsenale dell'illuminazione elettrica ; 

2° Facilitazione d'imbarco dei viveri su navi in darsena avvicinate 
alle banchine a grandi fondali; 

3° Facilitazione d'imbarco dei viveri sui galleggianti di trasporto 
(bettoline, pennici ecc.) con tempo cattivo; 

4° Economia di mezzi di trasporto (bettolini, pennici, rimorchiatori 
ecc.) per il rifornimento delle navi nelle darsene, e conseguentemente 
maggiore utilizzazione dei medesimi, così come sono oggi, per le navi 
in rada. 

Per ultimo si scorge come ora mancherebbe una adeguata prepa- 
razione per estendere l'esperimento nelle altre basi di vettovagliamento, 
mentre che l'esperienza consigliata darebbe modo : 

1° A conoscere come devono essere preparati i locali per la conser 
vazione delle derrate ; 

2° Ad abilitare un dato personale direttivo ed esecutivo alla rice- 
zione, conservazione e distribuzione dei viveri, onde poi adibirlo alle 
altre basi di vettovagliamento ; 

3° Ad esercitare la responsabilità degli uMciali Commissari periti : 

4° A conoscere le difficoltà pratiche, e, al tempo stesso, avvisare 
i mezzi a vincerle, per ottenere un ordinato funzionamento del servizio. 

A noi che scriviamo non compete suggerire, progettare sistemi ; 
poiché l'ispirazione, che ci mosse, fu quella del vantaggio del r. servizio 
ci siamo limitati a far conoscere gl'inconvenienti dell'attuale ordinamento 
in rapporto a poche idee economiche e logistiche; ea quanto suolsi pra- 
ticare presso alcune amministrazioni militari straniere; infine, a mo- 
strare la possibilità, dato l'attuale regolamento del Corpo Reale Equi- 
paggi, di iniziare un esperimento, che, giova sperare, riuscendo, dareb- 
be una parziale risoluzione del problema, la quale, forse, indicherebhe 
un più efficace sistema di vettovagliamento da adottare alla scadenza 
del vigente contratto viveri. 


G. GONNI. 
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Messina e Milazzo, 


Egregio signor Direttore, 


Vaghe sono le notizie storiche della città di Milazzo avanti i) 428 
dell'Era Volgare; ma è assicurato che in quell’anno Atene spedì 30 navi 
in Sicilia, al comando di Lachete, per guerreggiare l’armata siracusana, 
che disfatta lasciò libero il passo alle greche navi vittoriose, le quali, per 
guadagnare più agevolmente Messina e parte dell’isola, 8° impadronirono 
di Milazzo, che chiamarono Myle (immane sasso) per indicare I inac- 
cessibile roccia su cui editicaron un castello. 

Dopo lungo lasso di tempo la città fu spettatrice degli ultimi aneliti 
della grande Repubblica Romana, perchè nelle acque siciliane, fra quella 
e Nauloco, le flotte di Pompeo e di Apollofane furono sconfitte da quelle 
riunite di Ottaviano e di ‘Agrippa. Il vincitore sbarcate 21 legioni di fanti, 
20 mila cavalli e 5 mila uomini di fanteria leggiera costrinse il vinto a 
lasciare con le sue truppe e le poche navi superstiti l’ importante posi- 
zione ; e dai ciglioni di quel castello spariva la bandiera di Pompeo per 
sorgervi quella di Ottaviano vittorioso! 

La preziosa località marittima fu sempre bersaglio dei popoli inva- 
sori, ed i bizantini, più durevoli dominatori nell’ isola, più avanzati nei 
traffici commerciali, più esperti nell'arte della guerra navale, in essa si 
fortificarono, stabilendo un'armata in quel porto per difenderlo e cor- 
seggiare sui mercanti musulmani, che ambivano al possesso dell isola 
sventurata. 

Questi nel 836 assoggettarono al loro governo Milazzo, ove pensa- 
rono di costruire un più ben munito castello per meglio operare sulla 
vicina Messina, che infatti riuscirono a conquistare 7 anni dopo. 

La dominazione saracena durò tino al 1660 epoca in cui i Normanni 
presero Milazzo, la cui signoria fu aflidata dal conte Ruggero al com- 
militone Goffredo Burello. In questo periodo a sud delle fortificazioni mu- 
sulmane fu edificata una cintura bastionata difesa da torrette fra loro 
collegate da lunghe cortine forate da caditoie, in modo che, cingendo il 
maschio saraceno, si ottenesse un formidabile baluardo. In tal guisa la 
posizione comincia ad acquistare maggiori caratteri militari, ed allorchè 
la Sicilia fu sottoposta agli Svevi, Milazzo fu percossa dai turbini di guerra, 
che aftlissero I isola generosa. 

Nel 1256 sali al trono Manfredi, che trovò poscia la morte nella bat- 
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taglia di Benevento, e Corradino, invitato a sedere sul seggio rimasto 
vacante, spedi a Milazzo 40 galere, capitanate dal Lancia, per prendere 
in sua vece il governo dell'isola, e sfruttare nel contempo gl’ intendimenti 
di Carlo D'Angiò, che fortemente presidiava Messina. Le truppe sbarcate 
del Lancia e del Capece si afforzarono nel castello onde schiacciare lu 
ultime forze angioine. Una flotta di 24 navi provenzali comandate da Ro- 
berto di Lavena ed accresciuta da navi messinesi con a capo Matieo Riso, 
si pose alla ricerca dell'armata del Lancia; mentre 700 soldati uscirono 
da Messina per dare battaglia alle truppe di Corradino nelle terre mi- 
lazzesi. 

Le armi di Francia di terra e di mare furono scontitte, ed il nuovo 
Re rotto e fatto prigione nella giornata di Tagliacozzo, perdè i frutti 
della vittoria riportata, ritornando grande parte dei castelli di Sicilia sotto 
Carlo D'Angiò, il quale prevedendo il malcontento delle popolazioni del- 
l'isola, rintorzò nel 1274 le cittadelle che a lui parevano d'importanza, 
ed in quella di Milazzo aumentò le truppe e le vettovaglie di guerra. 
Scoppiata la rivoluzione in Sicilia, il 2 giugno 1282 sciolsero le vele da 
Catona 40 galere anzioine e 30 di Messina le si fecero innanzi. Questa 
città era già cinta d'assedio, e siccome dalla fertile pianura milazzese 
traeva le sue risorse, Carlo spedì in quella terra alcuni conti per recarvi 
lo sterminio e rompere le comunicazioni con la città assediata. Il 24 giu- 
gno, 1000 pedoni e 500 cavalli, imbarcati su 60 navi cir:a, approdarono 
a Milazzo, e Mussone, capitano della città di Messina, con altrettanti ca- 
valli e molte bande scelse nelle terre minacciate, ove, venuto a battaglia 
con le truppe sbarcate, subi una dolorosa scontitta, ritornando Milazzo 
sotto i francesi, quando la vicina d’ oltre Peloritani era prossima a libe- 
rarsi da essi. Sgombrato Carlo D'Angiò da Messina ed allontanato parte 
del sno esercito da Milazzo, successero fazioni navali nell isola, e terrestri 
nelle Calabrie, perchè i francesi pieni di rabbia speravano di riconquistare 
il regno perduto. 

Succeduta la dominazione aragonese, la piazza forte di Milazzo au- 
mentò di molto la sua importanza militare, e quando la città passò a Fe- 
derico II, non si sa bene se per espugnazione o dedizione del fratello 
Giacomo, il nuovo Re, valutata la strategica posizione, vi costruì altre 
opere importanti di difesa, seguendo le orme del predessore che aveva 
dato origine e fine ad una robustissima muraglia, Passata la Sicilia a 
Pietro d'Aragona e fatte a lui note le mire trancesi, spedi nell'isola lam- 
miraglio Marquet con 14 navi per approdare a Milazzo ; ma morendo 
poco dopo Carlo D'Angiò, a Roberto, Re di Napoli, venne il desiderio di 
‘ di acquistare l'isola sventurata, ove il Re aragonese accresceva le discor- 
die civili. Federico d'Antiochia si offri di conquistargli Milazzo, dicendolo 
di Messina il laccio, ed ottenute 70 galere ed altri legni minori con 1000 
pedoni e 600 cavalli mosse per l'impresa, approdando in quel porto nel 
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giugno del 1341. L'espugnazione del castello era difficilissima per la ma- 
gnifica posizione su cui era edificato, e I’ Antiochia credette opportuno 
costruire nella parte pianeggiante dell istmo altre opere fisse, da apporre 
a quelle della forte cittadella. Tanto apparato di forze impressionò Pietro 
d'Aragona, che chiamate a raccolta quasi tutte le milizie ed i baroni del- 
l’ isola, mosse nell’anno seguente contro gli assedianti; però fu scontitto, 
e Milazzo passò sotto il dominio del Re di Napoli. 


Succeduta la dominazione spagnuola, questa città di Sicilia fu tenuta 
in maggior conto tanto verso Messina quanto per la parte settentrionale 
dell’ isola, in modo che furono promosse abbondanti ed ottime fortifica- 
zioni, essendo stata destinata quale base principale dell'esercito di Spagna 
ivi stabilitosi. Al principio di essa e sotto il governo del vice-re Ettore 
Pignatelli fu cominciata la costruzione di una solida cintura militare del 
giro di 4/, di miglio, a sud di quella normanna, che diede al castello di 
Milazzo il vero carattere di cittadella. 

Furono erette grandi cortine con orecchioni a di.esa del maschio sa- 
raceno e del recinto bastionato normanno; e perchè queste opere prin- 
cipiate nel 1523 avessero fine, il Parlamento stanziò nel 1531 la somma 
di 100.000 fiorini da riscuotersi in 5 anni per il completamento e siste- 
mazione di opere tanto vitali. Nel 1543 furono innalzate altre muraglie 
e nel 1570 ristorale le antiche, e per pubblico consiglio, confermato dal 
Tribunale del Patrimonio, fu imposta la tassa di fari 3 e gruna 10 
sopra ogni salma d'orzo che s'introducesse per mare, ad esclusivo bene- 
fizio delle opere militari della piazza, per meglio sostenere gli attacchi 
dei corsari, che in quell'epoca infestavano i mari di Sicilia e di Calabria. 

Sorsero nel 1578 torrioni quadrangolari e mezze-lune sulla spiaggia 
orientale a ditesa di quel fronte marittimo e del porto, protette da for- 
tini collocati sulle falde della cittadella, che guardavano il lato meridio- 
nale della città bassa. 

Al tramonto del XVI secolo la piazza era munita di numerosa arti- 
glieria, ed al principio del XVII il Duca di Feria rinforzò di contro-guardia 
ad angolo acuto il grande baluardo di Santa Maria, in occasione dei moti 
rivoluzionari di Messina nel 1611. Somme enormi furono destinate alla 
sistemazione e completamento delle grandi opere di tortiticazione, e nel 
1622 Emanuele Filiberto a ponente della città vi piantò altre difese, pro- 
tette da un forte con grande numero di bocche da fuoco. Nel 1645 il 
marchese Los Veles volle che le fortificazioni fossero risarcite, e nell'anno 
appresso, a propugnacolo del centro della cortina maggiore della citta- 
della, furono erette altre opere importanti, che per brevità tralascio di 
descrivere. 
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Divampata la rivoluzione a Messina, aiutata dalle armi di Francia, 
che voleva strapparla a quella dominazione per sottoporla alla propria, 
ebbero principio a Milazzo altre serie fortiticazioni, ed il Rajona, in quella 
epoca vice-re dell'isola, si stabili in quella base strategica, e ritirato sol- 
dati da Napoli e Calabrie ed imposto ai baroni il servizio militare, co- 
minciò l' investimento della città rubelle. Ben presto però gli fu tolto il 
comando politico e militare della piazza, che fu affidato, con dispaccio 
reale dato a Madrid il 24 dicembre 1674, al marchese di Villafranca, il 
quale recatosi a Milazzo cinse d'assedio Messina. Questa chiese aiuto a 
Luigi XIV, il quale ordinò al Valbelle di correre in soccorso della città 
minacciata. A viva forza il nuovo vice-re s' impadronì del Faro e del 
braccio di S. Rainieri, e Messina stava per esser presa per fame, quando 
il Valbelle ed il Velevoir con 7 vascelli ed altri legni minori, sotto il 
comando del Duquesne, incontrarono la squadra spagnuola, forte di 23 
navi, agli ordini di Melchiorre della Cueva. Ne segui una grande battaglia, 
ed il 22 aprile 1675 il duca di Vivonne fu riconosciuto signore di Mes- 
sina e di altre terre siciliane, ove era stata battuta la bandiera di Spagna. 

Stabilitasi la Francia nella Regina del Peloro, ebbe vivo desiderio 
di conquistare Milazzo, onde togliere quell’ eccellente base agli spagnuoli, 
e cercò di assalirla per terra e per mare. L' eroica resistenza, trovata 
per il gagliardo esempio del vecchio Principe di Palagonia, fece svanire 
il sogno dei francesi, che perdettero la giornata campale, concorrendo 
alla loro disfatta il debole appoggio della propria forza navale, che non 
potè efficacemente aiutare le truppe guidate dal Valevoir. 

Intanto la Spagna dava il comando delle sue navi al Montesarchio, 
il quale nel recarsi da Milazzo, sede dell'armata, ad Augusta, per levarla 
di mano ai francesi, ebbe notizia che tre parti delle navi nemiche erano 
tornate in patria. Cercò quindi d' assalire Messina; ma un violento for- 
tunale di scirocco impedi i’ attuazione del disegno, obbligando le navi a 
riconcentrarsi nella forte e preziosa base d'operazione. 

Avvenuto nel 1676 il trattato di alleanza fra la Spagna e l’ Olanda, 
la prima otteneva dall'altra il celebre Ammiraglio Adrian Michele Ruiter 
con poche navi, il quale, andato nei mari di Sicilia, cercò la flotta del 
Duquesne. Parecchie volte le due squadre vennero a contatto; ma nessuna 
azione risolutrice fu mai tentata, ed i francesi, perduta la speranza di 
conquistare la formidabile cittadella vicina, abbandonarono nelle mani ven- 
dicative degli spagnoli Messina, che si arrese al Duca di Borneville, co- 
mandante in capo dell'esercito concentrato a Milazzo. 


In virtù del trattato di Utrecht, ascese al trono di Sicilia Vittorio Ame- 
deo Duca di Savoia, che destinava il tenente-colonnello Missegla a co- 
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mandante della piazza forte di Milazzo, agli ordini dei quale erano 800 
soldati. 

Non ostante le ottime fortificazioni di cui era fornita, il coman- 
dante ordinò la restaurazione di esse, e, sotto la direzione dell'ingegnere 
Mussone, furono costruite altre mezze-lune, erette parecchie batterie, 
impostati cannoni volanti, creando in tal guisa un vero campo trincerato, 
reso fortissimo per le molte opere di rinforzo validamente costruite at- 
torno alla cittadella. 

La Spagna voleva riconquistare I’ isola perduta, e dalle acque di Sar- 
degna spediva altri 300 vascelli con 22.000 fanti, al comando supremo 
del marchese di Lede, par sbarcare in Sicilia. Milazzo, era il porto ago- 
gnato, e la spedizione veleggiando in questa direzione giunse il 20 a- 
gosto 1718 in prossimità di Capo d'Orlando. Per debolissimi venti la flotta 
numerosissima verso sera era a tiro di cannone dalla cittadella di Milazzo; 
fu sparato qualche colpo da uno dei fortini situati sulla penisola, ed il 22, 
rinunciando I armata all’ardua impresa, si diresse verso Messina; mentre 
nella ubertosa pianura un forte corpo di cavalleria spagnola, che aveva 
preso campo fin dal 16 al comando del maresciallo Domenico Lucchesi, 
scorazzava per i campi, impensierendo il Missegla, il quale tornò con più 
lena a fortiticare meglio le parti deboli della città bassa. 

La minaccia armata di Spagna ebbe per effetto che I Inghilterra, 
collegatasi con la Francia, la Germania e Vittorio Amedeo, spedì in Si- 
cilia l'ammiraglio Bing con 25 vascelli, il quale, incontrate le navi spa- 
gnole, ne ebbe piena ragione l 1l agosto di quell’ anno nelle acque di 
Pachino. 

Frutto della vittoria fu la convenzione che: il Principe di Savoia ri- 
ceverebbe la Sardegna in cambio della Sicilia, che passò alla Corona di 
Austria, la quale, per contendere i passi alle truppe spagnole, aumentò 
le fortificazioni di Milazzo, per renderla atta a respingere qualunque at- 
tacco da parte di quelle. 

Per conseguenza il 28 settembre approdò in quel porto il generale 
Wallis con due galere e 18 tartane con 3000 uomini e cavalli tedeschi, 
il quale approvò le opere costruite dal Missegla, ed aumentò la difesa di 
altri punti, che poco dopo fu completata dal generale di cavalleria Ca- 
raffa, che si portò in quella piazza con molta altra truppa, onde aumen- 
tare il presidio dell'importante cittadella. In essa presero stanza oitre 
10.000 uomini, e gli spagnuoli agli ordini del Lede, di già insediatosi a 
Messina, si accingevano ad aumentare le proprie forze, che dovevano 
investire Milazzo. Intanto da Napoli, sotto ottima scorta inglese, arriva- 
vano in quel porto grande numero d'armati, ed il Caraffa collocò il quar- 
tiere generale alle falle della fortezza, facendovi costruire altre lunette. 

Il 15 ottobre 1718 ebbe luogo nella pianura una grande battaglia in 
cui 6000 uomini restarono sul campo, e subito dopo fu dichiarato VF as- 
sedlio della piazza, che durò fino alla notte del 27 maggio 1719. 
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Al principio del detto assedio, il 17 novembre 1718, il comando mi- 
litare di Milazzo fu dato al generale d'artiglieria Zum-Yungen, e nel 
gennaio dell’ anno appresso la guarnigione della cittadella veniva aumen- 
tata di altri 7000 soldati, venuti da Genova agli ordini dei generali Vork- 
tenteun e Sekendorf. 

Il 27 maggio 1719 dall'isola di Vulcano (una del gruppo delle Eolie) 
spuntar .no oltre 200 vele, che nell'imbrunire erano a Capo Orlando. Gli 
spagnoli minacciati sul fianco decisero di togiiere l'assedio. Le navi ap- 
prodarono a Patti, ed il 29 sbarcarono 14.700 fanti e 3.800 cavalli al co- 
mando del conte Mercey, il quale invitò il generale Zum-Yungen con 
molta altra truppa della propria a girare la posizione del nemico, che si 
ritird a Messina, la quale poco dopo venne occupata dagli austriaci. Al 
marchese di Lede il 2 maggio 1720, mentre contendeva l'ingresso di 
Palermo alle truppe tedesche, fu dato ordine di consegnare la Sardegna 
a Vittorio Amedeo e la Sicilia a Carlo VI. 


+ 
e © 


Firmata 9 anni dopo la Convenz one di Siviglia tra la Francia, l 0- 
landa, l’ Inghilterra e la Spagna, si destinava in virtù di esse l’ infante 
Don Carlo a signore della Toscana, e non volendo Carlo VI aderire al 
Congresso spingeva un esercito di 30.000 uomini in ltalia. Egli temeva 
delle flotte collegate d'Olanda e d'Inghilterra, e dava ordini al vice-re 
in Sicilia, conte Sastago, di munire le piazze lorti marittime dell’ isola. 
In quella occasione tornò a Milazzo il Wallis, il quale promosse nuove 
opere accessorie, una minuziosa visita alle artiglierie, e I introduzione 
di abbondanti provvigioni: ma aderendo in seguito Carlo VI al trattato 
di Siviglia, svanirono sull’ isola i turbini di prossima guerra. 

Luigi XV, fatta lega segreta con la Spagna e la Savoja, spedi il 
generale Villars alla conquista di Sicilia, allo scopo di fare di Carlo di 
Borbone un re di Napoli e di Sicilia. Ed infatti nell aprile del 1734 il 
Napoletano tn occupato dalle truppe borboniche, ed il 5 luglio dell'anno 
appresso grande parte delle città siciliane erano di già conquistate. 

Da Carlo III tino allo scorcio del secolo XVII l'isola ebbe pace; ma 
Ferdinando III, scacciato dalla Rivoluzione Francese nel 1799, andò a 
rifugiarsi in Sicilia, Alleato agli inglesi, questi tenevano fortemente Mi- 
lazzo e Messina, accrescendo le truppe per la difesa delle due città, mentre 
la Francia teneva le Calabrie e Napoli, e quando il Murat sconfisse la 
spedizione inglese sul Regno di Napoli, comandata dal generale Stewart, 
questi ritornarono nell'isola, e, temend) una rappresaglia da parte del 
vincitore, posero nel 1810 Milazzo in grado di resistere a lunghissimo 
attacco, creando un campo trincerato difeso da 11.000 uomini. La spe- 
dizione del Murat in Sicilia falli; ma con tutto ciò gl'inglesi pensarono 
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a custodire ancor meglio | importante posizione, trasferendovi altre 
truppe. 


Da queste brevi notizie risulta la sua doppia funzione : terrestre e 
marittima ; funzione che oggi strettamente si collega con la piazza torte 
di Messina eretta a difesa dello Stretto, che tanta importanza assume 
nella difesa generale dello Stato; e degli avvenimenti narrati risulta che 
l'una è complemento necessario dell’ altra, e che l’importanza di Milazzo 
‘è andata cronologicamente aumentanJo, sempre giustificata dalla crescente 
misura delle opere di fortificazione, che giunsero a formare una vera piazza 
di prim' ordine. 

Quindi il principio fondamentale per cui occorrono poche piazze forti 
marittime logicamente distinte fra loro, e non separate da intervalli ir- 
risori, se è esatto come regola generale, non lo è più in questo caso par- 
ticolare, perchè bisogna osservare se le due piazze sono nettamente 
distinte per attributi diversi, o se fanno parte di un medesimo sistema 
difensivo. 

Qui siamo per lo appunto in questo caso particolare, essendo le opere 
che dovrebbero sorgere a Milazzo, nececessariamente complementari a 
quelle di già costruite nella vicina Messina, per cui le opere di fortifi- 
cazione erette, da C. Rasocolmo verso Milazzo, non formerebbero una 
altra piazza forte ben distinta dalla prima; ma semplicemente costituireb- 
bero la dilesa avanzata del campo trincerato messinese, ottenendo in 
pari tempo un più formidabile centro marittimo, in tutte le sue parti ef- 
ficacemente protetto. 

La quistione di Milazzo, inoltre, preoccupa inolti ufficiali superiori 
dell’ Esercito e dell'Armata, e pare che nelle alte sfere militari si agiti 
lia quistione, emergendo evidente il pericolo che corre la Regina del Pe- 
loro da parte di quella località. Infatti l'anno passato, e per la prima 
volta, si sono svolte le grandi manovre dell intiera divisione di Messina 
nella pianura milazzese e colline circostanti, e dal 7 all’ 11 settembre si 
è svolto il tema di respingere un corpo di spedizione, che, sbarcato a 
Milazzo, tenta girare la posizione di Messina. Le manovre di questo pe- 
riodo impor:ante furono presiedute dal Comandante di Corpo d' Armata 
di Palermo, e, per quanto tenuto segreto il risultato di esse, si è assi- 
curato che le truppe invadenti hanno obbligato la ditesa a ritirarsi lungo 
ja linea dei forti ed il campo trincerato dell isola. 

Dal lato marittimo, quantunque la rada sia aperta a settentrione, per 
la sua speciale configurazione, pure offre un discreto ancoraggio nelle 
condizioni di tempo più sfavorevoli, essendo il vento predominante nella 
stagione invernale quello di Ponente e Libeccio, il quale rendendo di.- 
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ficile la navigazione del basso Tirreno, costringe le navi a poggiare in 
quella comoda insenatura. I venti del 1° quadrante sono comuni ma ab- 
bastanza leggieri, tanto da permettere l'entrata nel porto e l'ancoraggio 
in rada, ed i casi in cui questi soffiano con estrema violenza sono ra- 
rissimi, come il fortunale di Greco-Levante del 21 Dicembre 1899, che 
uguale tempesta i vecchi marinai locali non ricordano durante la loro vita. 

Messina, d'altro canto, offre le identiche condizioni d' ormeggio, per- 
chè anch' essa è battuta da ques’ ultimi venti con grave danno per le 
comunicazioni con il continente, che il più delle volte sono interrotte. 

I venti del Sud sono comuni alle due località marittime, anzi più no- 
civi sono quelli che battono lo stretto; mentre se a Milazzo le condizioni 
del porto non sono ottime durante l’imperversare d'un temporale di 
Scirocco, pure nella sua rada si sta abbastanza bene. 

La profondità dell’ ancoraggio, che si lamenta, può essere risoluta 
con la sistemazione di ottime boe militari, delle quali parecchie inoperose 
stanno in tutti gli arsenali del Regno, le quali accordando un più comodo 
e conveniente ormeggio rendono più rapidi i movimenti, e per conse- 
guenza più lesta l’azione della nave. La capacità logistica della rada è 
immensa, potendo in essa pigliar posto la squadra più numerosa e più 
grossa per tonnellaggio. 

E cade qui acconcio notare, come stabilità nella forte Messina la 
sede di una futura Squadra di Sicilia, in quel porto non potrà trovare 
capacità sufficiente d' ancoraggio, se non si voglia del tutto incagliare 
H commercio di quella città, o perdere tempo prezioso nelle manovre di 
approdo e d'uscita. Dello stretto è inutile parlare, per le forti correnti 
che lo attraversano, e quin li, per logica conseguenza, Milazzo sarebbe 
la stazione naturale della futura squadra, potendo in essa sostare le navi 
pronte e di maggiore mole, lasciando I ormeggio di Messina a quelle 
che avessero esigenze logistiche da espletare, perchè la difesa dello stretto 
è certamente aflidata alle numerose batterie costruite sulle due rive, a- 
vendo le navi in quelle acque stazionarie uffici ben più importanti. 


GIROLAMO PROTO, 


Scouts e Destroyers. 
Egregia Signor Direttore. 


In una lettura dell’ Ammiraglio Sir John Hopkins, che ebbe luogo il 
26 febbraio scorso alla Roval United Service Institution, alla presenza delle 
più competenti autorità navali, fu proposta la riproduzione in Inghilterra 
delle nostre veloci corazzate tipo Vittorio Emanuele. 
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L'interessante discussione che ne segui’, attirerebbe certamente tutto 
l' interesse dei lettori della Rivista Marittima, poichè è appunto dalla 
disamina dei pareri motivati di così alti personaggi, che si può trarre 
quella moment photographie della quistione, la quale può essere per noi 
una sorgente di viva soddisfazione. Però il cambiamento d'indirizzo nelle 
costruzioni navali * di una potenza marittima di primo ordine, come l'in- 
glese, non può avvenire che colla preparazione di lunghe ed esaurienti 
discussioni, seguite dal suffragio delle opinioni degli ammiragli e degli 
architetti, responsabili e non responsabili, che guidano l'opinione pubblica. 

Ma un altro fattore, anzi due fattori potranno influire su questa de- 
cisione. Il primo è dato dall'opportunità del momento, in cui un nuovo 
Capo, incaricato di disegnare le navi future, assume l'alta carica conferi- 
tagli, non già dai galloni o dall'anzianità nel grado, ma appunto dall'opi- 
nione pubblica. L'altro fattore, pure nuovo, è dato dall'intervento di un'altra 
opinione, pur essa molto influente, quella cioè dei giovani ufficiali della ma- 
rina inglese. Infatti, dopo quella lettura, uno dei presenti, l' Ammiraglio 
Lord Charles Beresford, già comandante nel Mediterraneo, disse che in 
queste quistioni deve essere di grande sussidio la discussione fra gli uf- 
ficiali, e soggiunse che « There was a new idea in Mediterranean of 
«inviting the opinions of officers, and particularly of young officers. 
« Anvbody who gave him an idea which would enable him to win an 
« action would have his name put up at the masthead of every ship after the 
« action was over. It was very satisfactory to see the new styles which 
« were being put forward by Lord Selborne and Mr. Arnold-Forster in 
« place of the old style of Shut your mouth. They would get a great 
« deal of the thinking part of the officers of the Fleet to help those in 
« authority to do the best they could for our great Empire ». 

Or bene, se ancora un cambiamento d'indirizzo nella tendenza at- 
tuale inglese a costruire navi di crescente tonnellaggio richiede pareri 
lungamente meditati e sintetici; se forse i capitani di vascello e gli am- 
miragli, che comandarono o comanderanno quelle navi di 16 e 17 mila 
tonnellate, sono più al caso di dare giudizi autorevoli sulla loro efficienza 
di quanto potrebbero fare i giovani ufficiali; non vi ha dubbio però che, 
allorquando si tratta invece, come da noi, di cambiamento d'indirizzo nel 
piccolo naviglio ; dell'opportunità di scegliere fra torpediniere comandato 
da tenenti di vascello, o destrovers comandati da capitani di corvetta, o 
anche tipi Scouts comandati da giovani capitani di fregata, questo con- 
cetto espresso dall Ammiraglio Beresford dopo quella lettura è doppia- 


4 V. The Times 27 febbraio 1902. | 

3 I giornali inglesi informano che quanto prima la Ditta Vickers impostera 
una nave del tipo Vittorio Emanuele « half battleship, half cruiser » con buona 
difesa, buoni cannnoni e grande velocità. 
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mente esatto, è doppiamente efficace, è doppiamente appropriato all'in- 
dole stessa della nostra questione. 

Gli è perciò, egregio Signor Direttore, che io ardirei rivolgerle una 
preghiera. È consuetudine della Rivista, forse per evitare noiose pole- 
miche personali, di non pubblicare più di una risposta alle osservazioni 0 
critiche sulle questioni sollevate nei leading articles. 

Nel fascicolo di novembre cercai di fotografare l'attuale momento del 
nostro piccolo naviglio, contrapponendovi quello, che, secondo il mio modo 
di vedere in tale quistione, potevamo augurarci di conseguire in seguito. 

Quel modo di vedere non aveva alcuna pretesa, all'infuori di quella 
di provocare, coll’acutezza delle punture, delle risposte, delle discussioni 
utili, vaste, comprensive di tutto quel problema, che avrà tanta parte im- 
portante in un'emergenza nazionale. E invero io ricevei gran numero ci 
lettere, che non sono autorizzato a pubblicare, ma che riuscirono a farmi 
riconoscere i miei errori o a rilevare i meriti delle mie proposte. Se 
ognuno dei colleghi, che mi scrisse, avesse diretto la sua lettera alla S. V., 
o mi avesse permesso di pubblicarla, forse .il profitto generale sarebbe 
stato più intenso, e la discussione più vasta e giovevole. Anche taluni 
periodici, e fra essi particolarmente la Lega Narale ! e la Rivista Nau- 
tica °, si occuparono del mio studio sul piccolo naviglio, e con vero pia- 
cere ho letto finalmente anche nella Rivista Marittima il competente 
parere in proposito espresso dal Comandante Corsi, il quale, come è noto, 
ha comandato il primo dei cacciatorpediniere italiani moderni. 

Questa mia lettera risponde soltanto a quella, e non a tutte le altre 
citate, ma se Ella, sig. Direttore, lo consentisse, io inviterei coloro, che 
mi scrissero, e tutti gli altri lettori della Rivista, che si interessano al- 
l'avvenire del nostro piccolo naviglio, a voler qui pubblicare i loro pa- 
reri, e pregherei anche l'egregio mio amico il Comandante Corsi a ri- 
levare una seconda volta i miei appunti, se lo meritano. 

I capitani di vascello e gli ammiragli non hanno generalmente co- 
mandato torpediniere, e solo qualcheduno fra i primi ebbe questa ventura 
prima della comparsa delle Schichau. Ma certamente possono col loro 
sguardo più acuto e più sperimentato giudicare quali utili servizi in 
tempo di guerra prestano, e possano rispettivamente prestare, con qua- 
lunque tempo le torpediniere, i destroyers, e gli esploratori velocissimi. 

Gli altri utliciali, che per lo più hanno comandato torpediniere di 1* 
classe, cacciatorpediniere, o navi di 6 classe. ? hanno nella loro mente 


‘ Lega Navale, 2* quindicina di dicembre 1901. — « Le nostre navi senza 
corazza ». 

* Rivista Nautica, gennaio 1902. « Naviglio di esplorazione »; febbraio 1902 
e Radiazione del naviglio «, 

* Aretusa, Agordat, ecc. 
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dati di fatto, i quali sono talvolta di gran lunga più importanti dei pa- 
reri ipotetici. 

Da noi il sistema della bocca chiusa non fu mai in vigore, e ne è 
prova la lunga serie di studi pubblicati dalla Rivista su questi argomenti. 
Ma per confrontare i pareri converrebb3 che ci fosse uniformità di que- 
siti, e questi mi sembra che si potrebbero concretare in queste quattro 
domande: 

1° Considerato che date lunghezze e dati moderati dislocamenti di 
torpediniere offrono nel Mediterraneo un buon comportamento da ana- 
trotto, come le Schichau, il quale non sempre si riscontra nelle navi sottili, 
ma più lunghe, sarebbe utile, o no, di introdurre in quel tipo tutti gli accre- 
scimenti di velocità raggiunti all’estero dal 1886 (armamento delle prime 
Schichau) tino al 1901 (armamento delle torpediniere inglesi tipo Thor- 
nycroft di 25 nodi) e costruire così un buon numero di torpediniere ca- 
paci di far 25 miglia in carico normale ? 

2° Considerato che in generale le prove dei destroyers sono fatte 
in condizioni fittizie di carico, e con tutto ciò non si possono raggiungere 
le 30 miglia di velocità, che con gran sacrificio di robustezza di scafo e 
di motore, sarebbe utile, o no, costruire dei destrovers meno veloci, ma 
così robusti da non obbligare il comandante a preoccuparsi di queste con- 
dizioni di debolezza ed a modificare la sua rotta, che in tempo di guerra 
può essere obbligatoria, come nel caso della 105? 

3° Considerato che una velocità vera, e non fittizia, di 30 nodi rap- 
presenta un vantaggio, che può essere enorme nei servizi di esplora- 
zione; e tenuto presente che il limitato raggio d'azione, il poco personale, 
e lo snervamento dovuto alla continua tensione della mente, sul destroyers 
americani in servizio d'esplorazione ecc. dimostrarono come si preten- 
derebb3 troppo da questi deboli scafi nel richiedere loro di passare dalle 
funzioni di cacciatorpediniere a quelle ben diverse di esploratore, sarebbe 
utile, o no, costruire degli Scouts da 30 nodi sicuri, in carico normale, con 
ampio raggio d'azione e con scafi robusti da resistere a qualunque tempo 
senza preoccupazione per il comandante ? 

4° Considerato che le armi a tiro rapido e l'uso degli esplosivi hanno 
grandemente ridotta la resistenza al fuoco dei nostri trenta incrociatori 
privi della più sottile corazza a murata, e tenuto conto che la loro ve- 
locità moderata non permette (all'infuori forse del Piemonte) di usarli 
come Scout, potendo essere cacciati e raggiunti dai moderni incrociatori 
veloci esteri, sarebbe utile, o no, di fare una scelta giudiziosa fra essi, e 
conservare solo quelli, che, tolte le parti infiammabili, potrebbero ancora 
servire per stazionari all'estero e per servizi sussidiari all’interno ? 

Il problema dei sottomarini meriterebba pure di essere considerato 
in una quinta domanda, per trattegziare così completamente la fisionomia 
del piccolo naviglio, ma le mansioni di questi nuovi ordigni sommersi o 
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sommergibili possono formare studio a parte, senza pregiudizio delle quattro 
domande, che a me sembrano le più pratiche e le più urgenti, anzi di 
Vera attualità. 


Ed ora mi conceda, egregio signor Direttore, qualche poco di spazio 
ancora per rispondere al mio autorevole amico. 

Rettifichiamo prima di tutto le basi della discussione. 

L’autore della lettera pubblicata nell'ultimo fascicolo dice che io con- 
clusi col raccomandare di non aggiungerne altri a quei nostri caccia- 
torpediniere esistenti; mi sembra però che vi sia qualche differenza, 
poichè scrissi: per fortuna nostra noi siamo lontani finora dal ripetere 
tale sproporzione (quella dei 30 incrociatori rispetto a sole 7 od 8 navi 
di prima classe) ¿ dieci nuovi destroyers, che si stanno costruendo od 
ultimando, non rappresentano un eccessivo contorno a quel modesto 
pesce centrale !. 

Ma così tosto conclude l'autore della lettera, alludendo ai miei de- 
siderata : esprime il voto, inoltre, che vengano di preferenza costruiti 
altri esemplari del tipo Agordat con velocità elevata a 30 nodi. Anche 
qui è bene aggiungere, per amor di chiarezza, come io abbia espresso 
il voto che fossero costruite molte torpediniere da 25 nodi, che fossero 
rinforzati i cacciatorpedinieri in modo da tenere qualunque tempo, e intine 
che fossero raggiunti i loro 30 nodi fittizi di fine weather vessels da 
alcuni esploratori o staffette veloci, non come gli Agordat di 23 miglia 
e parzialmente protetti (?), ma capaci di fare 30 nodi in carico normale, 
con uno scafo robusto speciale, resistente ai cattivi tempi, e privo della 
più modesta difesa, e perfino senza l'illusorio ponte corazzato. 

Mi sembra che questo accenno sia sutliciente per dimostrare come 
la citazione degli infelici Tripoli, Monzambano e Aretusa appaia fuori 
di luogo, quando si parla di esploratori futuri da 30 nodi in carico nor- 
male; perciò dubito di essere stato mal compreso circa l'importanza ed 
il dislocamento del nuovo tipo proposto. 

L'egregio comandante propone, invece, che prima siano costruiti trenta 
cacciatorpediniere, e poscia ammette che non sara male rinforzare il 
nostro naviglio con qualche rapido incrociatore, coll'avvertenza però 
che, coll'andar del tempo, anche I’ Agordat sarà tramontato, come tra- 
montarono i tre pesciolini prima citati, senza infamia e senza lode, ed 
allora vi saranno altre idee, e così non sarà nemmeno più il caso di 
_ parlare di questo esploratore. Ma perchè, dico io, fare cosi una miscela 


- 


' Rivista Marittima, novembre 1901, capo J, pag. 206. 
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di tutta questa roba? O perchè le Areluse caddero in disuso (?) non 
si dovranno costruire degli esploratori di 30 nodi veri e non fittizi, come 
quelli dei cacciatorpedinieri ? 

Che il progetto da me fatto tre anni or sono ed enunciato nella 
Rivista Nautica e nella Revue Maritime t, © che sta chiuso en atten- 
dant son astre, venga criticato avanti lettera può anche ammettersi, 
ma che a priori si possa presagire a quell'embrione la infelice riuscita 
di un insipido contorno a quelle moderne pietanze, che ora vengono am- 
mannite sugli scali governativi, e che pure uscirono dalla stessa casse- 
ruola, non mi pare sia tecnicamente esatto. 

Mi conforta però quest'altro apprezzamento, che leggo nel Engineer 
del 21 febbraio 1902, pag. 191, a proposito del nuovo bilancio inglese : 
« It is proposed to commence during the financial year 1902-903 two 
battleships, four scouts, etc. Lord Selborne did not give any of the pro- 
posed dimensions tor the future type of the new class of cruiser to which 
the name of scouts is to be give, but said that he should invite the pri- 
vate shipbuilders of the country to give at the Navy the benefit of their 
creative ingenuity by submitting designs to fulfil certain stated conditions. 
Possibly the adoption or such a type for the British Navy may have 
been the outcome of the Admiral Fitz Gerald's idea °. 

« We heartily endorse Admiral Fitz Gerald's views as to the impor- 
tance of such a type, and Admiralty opinion appears now to have di- 
stinctly take a turn in this direction, although Sir William White was 
much opposed to it at the time when the paper was read at the meeting 
of naval architects. 

Questo sarebbe quindi il secondo accenno di probabili cambiamenti 
d'indirizzo nelle costruzioni inglesi, che noi attendevaino ? dalla sostitu- 
zione di Mr. P. Watts a sir William White nella esecuzione dei pro- 
getti di navi per l'ammiragliato. Ma quello che è più corroborante ancora 
per me si è il rilevare che Mr. P. Watts stesso ha disegnato quegli Scouts, 
allorchè era ad Elswich presso Armstrong, e che all'esposizione di Glasgow 
esisteva un modello analozo, il quale si riportava ad una lunghezza di 
nave di 275 piedi e ad una larghezza di 30 piedi e alla velocità di 30 nodi 


* Rivista Nautica, marzo 189). — Rerve Maritime. settembre 1899. 

* L'ammiraglio espresse l'idea di costruire queste staffette il 7 marzo 1901 
all'Znstitution of naval Architects, cioè due anni dopo circa la mia pubblica- 
zione sulla Revue Maritime. 

? Può darsi che, invece di continuare questo inverosimile ingrandimento 
(delle navi tipo White) Mr. Watts dia un'impronta personale e specialmente aa- 
sionale ad un nuovo tipo di corazzata, che ben corrisponda, senza gli ultimi 
tentennamenti, ai complessi obbiettivi britannici... V. Conclusione dello studio 
sul Vittorio Emanrele e sui paralleli fra le corazzate moderne pubblicato nel 
fascicolo di gennaio 1902 della Rivista Marittima. 
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stessa, che noi crediamo indispensabile per sfuggire in brere tempo a 
qualunque inseguimento. 

Se ora io avessi citato pareri di minor conto, forse si potrebbe dire 
che ho dovuto cercare col lanternino un appoggio alle idee, che da tre 
anni stanno fisse nel mio cervello, e cioè fin da quando, dirigendo il r. can- 
tiere di Castellammare, ero solito a farmi tutte le mattine una giratina 
a bordo dell Agordat, pur troppo ancora sullo scalo, perchè non tutte 
le Amministrazioni, che seguirono il primo ministero Morin, ammisero 
l'utilità di questo tipo, anzi furono fatti sospendere perfino i lavori del 
nuovo Agordat di 25 nodi, che erano stati iniziati, e dopo che la nuova 
nave era stata iscritta nell'annuario ufficiale del 1898. 

Ma fino a prova in contrario, la marina inglese è pur sempre quella, 
che ha maggior esperienza in materia, nè credo si possa trascurarne la 
competenza, essendo essa basata sulle lunghe manovre eseguite col nu- 
mero rilevante dei loro destroyers, che supera il centinaio. 

Se colà, cogli insegnamenti vasti e lunghi che ebbero sul piccolo na- 
viglio, si decidono a moltiplicare le torpediniere veloci, anzichè a ri- 
nunziartvi, come da qualcheduno si crede ; a rinforzare i destroyers, ridu- 
cendone la velocità ! a 26 nodi circa; e a conseguire questi utilissimi 30 
nodi (ma veri e non finti) cogli Scouts, vuol dire che entrano nel con- 
cetto, che noi stessi stiamo additando. 

Nè si può dire che quella sia gente impressionabile, nè che la per- 
dita isolata del Cobra sia stata rilevata troppo insolitamente ; invece 
questo cambiamento d'indirizzo nella costruzione del piccolo naviglio è 
dovuto a tutta la catena di dolori e di avarie subite da diecine di deboli 
destroyers, catena delle quali il Cobra non rappresenta che l'ultima maglia. 
Le perdite del Speek-hall, del Renard, e dell Augusta, me lo consenta 
l'egregio autore, non han proprio nulla a che vedere col nostro argo- 
mento, che è essenzialmente basato sulla deficenza di resistenza dei 
materiali. 

L'esatta determinazione di questa resistenza è molto più difficile che 
alla pluralità non appaia; del Cobra quei calcoli lunghissimi e minuziosis- 
simi non erano finiti; dei nostri destroyers nemmeno, benchè, allorchè 
ero a Chiswik da Thornycroft pochi mesi or sono, ne avessi fatto il 
maggior sollecito per sapere à quoi s'en fenir per quelli nostri in co- 
struzione. Ora se noi, del mestiere, facciamo tali prudenti riserve, è al- 
meno da considerare come discutibile l'opinione che i nostri cacciatorpe- 
diniere non corrono pericoli eccezionali per i cattivi tempi, quando tale 
asserzione non è suffragata da calcoli ineccepibili. 


1 The Times, 22 febbraio 1902. p. 6. e The ten new destroyers are to Le of 
larger displacement and stronger construticn, a speed of 25.5 Knots being sje 
cified ». 
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Per avere 30 nodi con così piccole navi, si deve lesinare sul mo- 
tore, sugli organi ausiliarii, sullo scafo, sull'allestimento. 

Alle prove ordinarie, che si fanno con un carico fittizio spared 
temporaneamente tutto lo sbarcabile, si dovrebbero sostituire delle prove 
più serie, fatte in carico normale. O almeno, poichè è impossibile otte- 
nere dai fornitori, che rinuncino alla réclame della prova da jockey, finchò 
all'estero le prove si fanno pure in tal modo, converrebbe introdurre nei 
futuri contratti due prove: una prova per la Ditta, magari sbarcando gli 
alberi e la cucina, e scegliendo I equipaggio fra i marinai più magri e 
leggeri; ed una prova per l'Amministrazione con tutto a bordo, e col 
carbone buono, ma non eccezionale, che qualunque comandante può 
procurarsi negli ordinari depositi di rifornimento dei nostri Arsenali. 

Il dire: non sapremmo accettare qualunque volontaria riduzione 
preventiva alla loro velocità, diremmo così, leyate..... Perchè voler limi- 
tare a 26 nodi la loro vebcitii? Essa sarà quello che potrà essere... 
può dare origine, secondo il mio modo di vedere, ad equivoci o malintesi 
circa l'esecuzione contrattuale di queste forniture. 

Alla Ditta bisogna dir chiaro ciò che si vuole, fissare le penalità, ma 
fornire pure razionalmente il mezzo per raggiungerlo quel tanto, che si 
ruole. Se non si fissa a 29, a 28, a 27 nodi la velocità sicura in carico 
e per molte ore, si resta nell ¿illusione dei 30 nodi, senza scandagliare 
la vera velocità, che in condizioni di guerra si può ragginngere, e che 
è pure funzione della resistenza del motore. 

Mi pare che diverse avarie avvenute negli scafi e nei motori, alle 
prove a tutta forza, si sarebbero evitate, se si fosse seguito il sistema 
germanico di far più robusti i cacciatorpediniere, e di pretendere 2 o 3 

miglia di meno, ma sicuri ed in carico. 

Io sarò lorse pessimista, ma non vi ha dubbio che questo è un difetto 
almeno pari a quello dell'ottimismo del mio egregio amico, ottimismo 
esteso pure ai nostri 30 incrociatori, così « non pochi elementi dell’attuale 
nostro naviglio non corazzato, convenientemente adattati e mantenuti (?) 
potranno ancora per parecchi anni ampiamente soddisfare tutte le 
nostre esigenze del genere accennato ». Ed è bene notare che a noi pa- 
reva opportuno di conservare solo i tipi vulcani (navi da battaglia di 
48 classe) e tre o quattro dei tipi provincie (navi da battaglia di 3* classe) 
come stazionari ali ester), ed il Piemonte, se potesse ancora raggiun- 
gere la sua alta velocità, per i servizi di guerra nel Mediterraneo. 

E inutile, anzi nocivo, illudersi. Tutti gli incrociatori corazzati e non 
corazzati moderni costruiti all'estero possono ora dar caccia e raggiun- 
gere facilimente i nostri trenta incrociatori indifesi. Ed anche il servizio 
di stazionario all'estero è solo compatibile, per queste navi, in tempo di 
pace; poichè in tempo di guerra si dovrebbero tosto disarmare, come fece 
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la Francia a Taiti, e come, in caso di urto coll Inghilterra farebbs per tutti 
i suoi deboli stazionari nell'estremo Oriente. ! 

Essi non possono più combattere, e lo spettacolo di Cavite deve ri- 
manere fisso nella nostra mente. | 

Ma all'abbandono del nostio commercio e delle nostre colonie, deve 
corrisponde realmeno una supremazia nel Mediterraneo, nel mare italian». 
E. è appunto un italiano, che col suo ingegno ha forse radicalmente mo- 
diticato le azioni strategiche mediterranee. Il telegrafo senza fili è spe- 
cialmente favorevole ai bacini limitati ed alle navi veloci. Le nostre cinque 
corazzate velocissime del tipo Vittorio Emanuele non potrebbero uti- 
lizzare che in parte la loro efficienza complessiva, se non fossero cir- 
condate, anzichè da quei trenta incrociatori, da parecchi velocissimi scouts, 
che non devono « stop and fight », ma bensì « come back with the news », 
come ben disse l'ammiraglio Fitz Gerald. 

Ma le nostre finanze e la limitata potenzialità dei nostri cantieri non 
permetterebbero di averne subito, per una guerra, un numero sufficiente 
da visilare tutti i punti più strategici del Mediterraneo, e da poterne 
distaccare taluni per « come back with the news ». E ben venuto fu il 
telegrafo senza fili, a coadiuvare e completare queste poche future nostre 
vedette! 

Cinque aquile veloci, con artigli potenti, stanno in cima allo scoglio, 
ove riposa il nostro grande Condottiero. Il loro sguardo acuto domina 
vigilante sul Mediterraneo, per due o trecento miglia tutto intorno, pronte 
a piombare serrate sopra le navi isolate, i convogli di sbarco, le divisioni 
più lente nemiche. 

Perdoni, egregio sig. Direttore, se ho forse abusato dell offertami 
ospitalità, ed accolga i mici vivi ringraziamenti. 

Roma, Marzo 1902. 
VITTORIO E. CUNIBERTI. 


"LE YACHT, 1” mars 1902. Le rapport sur le budget de la Marine. 
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INFORMAZIONI E NOTIZIE 


MARINA MILITARE. 


AUSTRIA. — Notizie sulle nuove costruzioni e sullo sviluppo della 
flotta — Costruzione di un nuovo bacino galleggiante - Notizie sulle 
esercitazioni autunnali della squadra. — Le notizie, in generale incom- 
plete, che si hanno della marina Austro-Ungarica e la saltuarietà loro, 
rendono difficile seguire l'andamento delle costruzioni navali. Però un'at- 
tento esame del loro succedersi parmette di indurre che si vada svolgend ) 
un programma prestabilito, che, se non è quello formulato dall'ammiraglio 
Spaun nel 1898, che doveva essere attuato in 10 anni e prevedeva la 
spesa di oltre 100 milioni di live, certo è di poco diverso. 

Difatti l'ammiraglio Spaun tendeva, col suo programma, ad avere 
pronte, pel 1909: 15 navi corazzate dalle 6090 alle 9 000 tonn., 7 incro- 
ciatori corazzati dalle 4000 alle 7000 tonn., 7 incrociatori protetti da 
1 500 a 2 509 tonn., 15 incrociatori torpelinieri e 99 torpediniere. 

Intanto con stanziamenti di bilancio relativamente limitati il governo 
Austro-Ungarico prevede per quest'anno: la continuazione dei lavori delle 
corazzate A (ersatz Lan on) e B (ersatz Drache) ai 10 600 tonn., 14 000 
cavalli, 19 nodi, delle quali abbiamo dato notizie nel fascicolo di gennaio, 
e l'impostamanto della corazzata C eguale alle due precedenti; la conti- 
nuazione dei lavori dell’ incrociatore corazzato Æ (ersatz Radetsky) di 
7 400 tonn., 12 350 cavalli, 21 nodi, simile al Kaiser Karl IV, maggior- 
mente protetto e alquanto ingrandito, e l'impostamento degli incrocia- 
tori F eG. 

E si spera che pel 1995 queste costruzioni sieno ultimate, per mo lo 
che la marina imperiale e reale possa disporre in quell'epoca di: 

12 corazzate divise in quattro «divisioni omogenee costituite ri- 
spettivamente dalle navi: 1*: A, B, C; 2*: Habsburg, Arpad, Baben- 
berg; 3°: Wien, Monarch, Budapest; 4*: Tegethojf rimodernato, 
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Kronprinz Rudolph, Kronprinzessin Stephanie: 7 incrociatori coraz- 
zati: E (ersatz Radetsky) F, G, Kaiser Karl VI, Maria Theresa, K. 
Franz Joseph, K. Elisabeth, divisi in due gruppi pure omogenei, il primo 
di quattro, il secondo di tre navi; infine di tre incrociatori protetti Arpad, 
Zenta, Szigeticar, formanti una divisione leggiera. 

Non risulta che attualmente sieno in costruzione incrociatori torpe- 
dinieri, controtorpediniere, nè torpediniere. Viene però riferito che questi 
tipi di nave saranno tra poco aumentati. 

Come è facile rilevare, all'attuazione del programma dell'ammiraglio 
Spaun mancherebbero ancora 3 corazzate, 4 incrociatori protetti, alcuni 
incrociatori torpedinieri, 6 controtorpediniere e alcune torpediniere, ma 
fino al 1908, epoca che l'ammiraglio prevedeva per la completa attua- 
zione del programma, v'è tempo più che sufficiente a colmare la lacuna 
attuale e a completare le unità oggi mancanti. 

E il paragone riesce tanto più istruttivo, se si fa il confronto tra le 
navi che possedeva la marina Austro-Ungarica dodici anni fa, con quelle di 
cui oggi dispone, e ancor più con quelle su cui potrà far conto tra pochi anni.! 


Viene riferito che sarà messo in cantiere nell’ arsenale di Pola un 
bacino galleggiante a struttura metallica, il quale dovrà sostituire quello 
di legno ormai inutile, per vetustà, colà esistente. 

Il nuovo bacino sarà formato di tre parti, che possono separarsi, e 
servire indipendentemente l'una dall’ altra, in caso di bisogno, per navi 
di moderate dimensioni. 

La lunghezza totale del bacino sarà di 140 metri, la larghezza mas- 
sima di 35 metri e l'altezza totale di 14 metri. La sua potenza elevatoria, 
netta, sarà di 15 0000 tonnellate. Esso potrà perciò servire per le mag- 
giori corazzate austro-ungariche. 


Nel prossimo settembre la squadra austro-ungarica eseguirà alcune 
esercitazioni nel golfo del Quarnero. 

Prenderanno parte a questi esercizi tutte le navi di tipo moderno, delle 
quali può disporre attualmente la marina austro-ungarica. Le esercita- 
zioni comprenderanno anche manovre di sbarco, che verranno eseguite 
col concorso dell'esercito. 


' Nel 1890 il naviglio in servizio e in corso di allestimento si componeva 
di 2 incrociatori corazzati Kronprinz Rudolph, Kronprin:essin Stephania : delle 
corazzate relativamente vecchie ZTegetthoff, Prinz Eugen, Don Juan d' Austria, 
‘Kaiser Mar, Custoza, Erzherzog Albrecht; degli arieti torpedinieri Kaiser Franz 
Joseph e Katserin Elizabeth; dei quattro incrociatori Tiger, Panther, Leopard, 
Lussin,e degli otto incrociatori torpedinieri Sebenico, Spalato, Zara, Trabant, 
Planet, Blitz, Komet e Meteor; completavano il naviglio 22 torpediniere di 1° 
cl., 31 di 2* cl, e 7 di 3%. 
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CILE. — Notizie sulle navi acquistate. — Viene riferito che il governo 
Cileno abbia acquistato in Inghilterra una controtorpediniera di 350 tonn. 
e 30 nodi, simile a quelle due di cui abbiamo riferito nel fascicolo pre- 
cedente. | 

Le tre nuove unità avrebbero ricevuto i nomi di Capitan Thompson, 
Capitan Merino Yarpa e Capitan O' Brien. 

Gli equipaggi per il loro armamento sono già arrivati in Inghilterra. 


FRANCIA. — Varo della torpediniera 257 — La quest'one del corpo 
degli ufficiali macchinisti. — Il giorno 11 febbraio è stata varata al- 
l'Havre la torpediniera di 1% class», 257, di 91 tonnellate, 1800 cavalli, 
24 nodi. 


La Commissione, incaricata di studiare la questione del riordinamento 
del corpo degli ufficiali macchinisti, ha ultimato i suoi lavori, ed ha con- 
cluso che convenga mantenere invariate le norme che attualmente re- 
golano il reclutamento, e conservare l'attuale scuola di Lorient, quale è. 
Propone che le promozioni da gradi inferiori a quelli superiori avvengano 
senza esami, e che sia istituita una scuola superiore, la quale dovrebbe 
essere frequentata dagli ufficiali inferiori macchinisti, i quali aspirano alla 
promozione al grado di ufficiale superiore. 

Circa la convenienza di istituire presso il ministero un ufficio tecnico 
di macchine, la Commissione, composta in parti eguali di ufficiali di va- 
scello e ufficiali macchinisti, non è giunta ad alcuna conclusione. 


GERMANIA. — Prove di macchina della torpediniera 107-S - Eser- 
citazioni della squadra. — La torpediniera 107-S di 350 tonnellate, 
macchina di 5400 cavalli, 26 a 27 nodi di velocità, varata il 21 ottobre 1901, 
dai cantieri Schichau di Elbing, come riferimmo nel iascicolo di novem- 
bre 1901 a pag. 293, ha eseguito con felicissimo esito le prove dell'ap- 
parato motore raggiungendo la velocità di nodi 28.4, e sorpassando di 
1.4 nodi le previsioni più rosee. E questa la quarta torpediniera, del gruppo 
S-102 S-107 costruito dalla ditta Schichau che fa le sue prove oltre- 
passando brillantemente la velocità presunta. Difatti, come riferimmo a 
suo tempo, la /03-S raggiunse 27 '/, nodi, la 104-S, 28,95 nodi, e la 
106-S 28 nodi. 

Come abbiamo fatto rilevare altra volta, queste unità, classificate come 
torpediniere nella lista delle navi germaniche, sono effettivamente per 
dislocamento ed armamento vere e proprie controtorpecliniere. 
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La squadra germanica eseguirà una serie di esercitazioni dal marzo 
all'agosto, per prepararsi alle grandi manovre di autunno. Il programma 
di questo periodo preparatorio comprende : un viaggio di istruzione nel 
Baltico; esercitazioni isolate delle varie navi; un viaggio di istruzione 
nel mare del Nord; esercitazioni isolate di tiro a bersaglio e manovre 
di squadra nel giugno e luglio. 


GIAPPONE. — Notizie sugli arsenali governativi e cantieri privati 
- Deficienza di ufficiali di vascello. — Lo sviluppo ognor crescente 
della marina militare giapponese e la tendenza sua a sottrarsi, per le nuove 
costruzioni, dall'industria estera, rendono interessanti alcune notizie sugli 
arsenali di Stato e i cantieri privati giapponesi, teste pubblicate dal’ En- 
gineering, e che qui riassumiamo. 

Lo Stato ha tre arsenali: a Yokosuka nella baia di Tokio, a Kure, 
nel mare interno, e a Sasebo, nella costa occidentale di Kyushu. Essi hanno 
mezzi e potenzialità sufficiente per l'esecuzione di lavori di raddobbo di 
qualunque entità, e possono costruire navi di secondaria importanza; ma in 
generale l'attrezzamento loro non corrisponde alle moderne installazioni. 
Bacini capaci delle più grandi navi esistono nei tre arsenali, due a Yo- 
kosuka, due a Kure, uno a Sasebo ; due altri bacini sono in costruzione 
a Yokosuka e Sasebo rispettivamente. Due modeste acciaierie, dotate di 
forni Siemens. sono state recentemente montate a Kure e Yokosuka. 

E in costruzione anche un' impianto per fabbricazione di corazze a 
superficie indurita col sistema Krupp. 

I cantieri privati sono invece dotati dei più moderni mezzi di lavoro. 
Essi sono cinque in tutto: uno a Kobe, uno a Osaka, uno a Nagasaki 
e due ad Uraga. Tutti sono dotati di bacini, in generale perd poco profondi. 

Tenuto conto di questi mezzi da produzione, ci sembra quindi di non 
errare affermando che per parecchi anni ancora il Giappone, malgrado 
il suo spirito intraprendente, dovrà rivolgersi per le sue nuove navi al- 
l'industria americana o europea. 


L'aumento continuo delle unità, che vanno man mano ad accrescere 
la totta giapponese fa risentire da qualche tempo il ditetto di utliciali, 
che sono necessari a costituire gli stati maggiori delle nuove navi. Il 
governo, per porre riparo a questo stato di cose, e fino a che I’ acca- 
demia navale non fornirà numero di ufficiali suMciente, ha permesso a 
quezli utficiali dell'esercito, che lo desiderano, di passare nel corpo degli 
ufficiali di vascello previo un tirocinio di due anni a bordo delle navi e 
unesame tecnico. 

Sembra che il provvedimento dia buoni risultati, perchè, a quanto 
vien riferito, nello scorso autunno 23 ufficiali dell'esercito sarebbero passati 
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definitivamente nella marina, e altri 17 si troverrebbero attualmente nel 
periodo di esperimento. 


INGHILTERRA. — Notizie sul bilancio per l’anno finanziario 1902-908 
- Notizie sulle nuove costruzioni previste dal bilancio 1901-902 - 
Varo della corazzata Queen - Varo di un sottomarino - Notizie sulle 
prove di macchina dell’ incrociatore corazzato Good Hope - La 
nuova controtorpediniera Velux - Nuovo bacino galleggiante per le 
Bermude - Notizie dello sloop Condor - Rifornlmente di carbone 
fra navi in moto - Notizie sulle prossime esercitazioni di squadra - 
Esperienze di tiro contro il Bellisle - Prove di piastre di corazza- 
tura — Notizie di un nuovo esplosivo - Radiazione di navi. — Il bi- 
lancio della marina inglese per l'anno finanziario che comincia il 1° aprile 
1902 e termina al 31 marzo 1903 è stato discusso recentemente cd ap- 
provato dalla Camera dei Comuni. 

Esso ascende complessivamente a 781 375 000, e presenta un aumento 
di 9500 000 lire su quello dell'anno precedente. 

Riassumiamo nel prospetto, che segue, le somme stanziate nei sin- 
goli capitoli e le differenze in più e in meno, che si riscontrano nel con- 
fronto con quelle assegnate per gli stessi titoli nel bilancio dell'anno pre- 
cedente. 
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2 | Somme | sul bilancio 1901-1902 
Si INDICAZIONE LEI CAPITOLI DIANE = 
A. sul bilancio e ^am n 
Ò | i 1992-1903 aumenti diminuzioni 
| L. | L. L 
II. — Servizi effettivi. 
1 vagna per ufficiali, marinai mozzi guare : 
ie costiere, fantema marina. . | 149.05C.000 5,050.000 —_ 
2 | Viveri e vestiario . . 2. . ew . 50,587.500 3.280.009 — 
3 Ospedali e servizio sanitario . . . . 6.162.500 | (87.500 — 
4 | tribunali . . 2. 6. n 1 6 ee + 442.500 37.500 | = 
5 | Servizio d'istruzione . . . . . . . 2.542.500 27.500 — 
6 | Servizi scienti.ici . . . . . . . . 1.649.000 — 5.000 
7 Riserva navale, . . ... =... 7.172.500 | — 130,000 
8 | Costruzione. riparazione, manutenzione , | 
del naviglio. +. +... PRESI — — — 
Sezione I. — PERSONALE. 3 | 68.537 500 i — 552.500 
Sezione II, — MATERIALE. . . + , . | 120 317.500 | — 12.315.000 
Sezione III. — LAVORI AFFIDATI ALL'IN- | | 
DUSTRIA PRIVATA + + + + + + ww, 191.645.000 | 24.507.500 — 
9 | Armamenti navali (armi e cannoni) . . | 83 910 000 | — 14.082 509 
10 | Costruzione e Aa di opere mura- | | 
rie e idrauliche . . eyo <b a e : 27.500.00) | 1.992.500 -- 
1] Servizi diversi. . . . . . , ew . ! 9.200 000 | 212.500 — 
12! Ammiragliato. . , s . . . . . . | 7.357.300 | 367 500 — 
lll. — Servizi non effettivi. | | i 
13 Mezza paga, paghe di riserva e di ritiro | 19.552.500 | — | 22.000 
14 | Pensioni, gratificazioni, sovvenzioni. . | 20.0!7.1 | 515.090 | — 
15 Pensioni civili, gratificazoni . . . . | 8.752.500 | 237 500 | == 


Totali L. | 781.387.500 | 36.345.009 | 27.845.000 


=————6 T € —————_6——_———y— vv _— 1 LL GL 


Un aumento notevole si verifica anche quest'anno nel capitolo primo, 
giacchè l'effettivo del personale sotto le armi viene accresciuto di 3875 
vomini così ripartiti : 

Ufficiali ou e ae 4 à. a e + 200 
SOLtUAleiali: 0% du e rea 193 
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Marinai . . . . . . . . . . . . . 1500 
Operai ed elettricisti. . . . . . . . . 250 
Fuochisti artefici . . . . . . . . . . 150 
Fuochisti . . cae ei e A er e ce ee ee es 1000 
Personale vario . . . . . . . . . . 400 
Mozzi (carpentieri e bottai) . . . . . . 166 

In tal modo nell’ anno finanziario 1902-903 saranno sotto le armi 
122 500 uomini. 

Per le costruzioni nuove la somma stanziata sale nell insieme a 
226 450 000 lire delle quali 17500 000 saranno destinate alla messa in 
cantiere di 

2 corazzate, 

2 incrociatori corazzati, 

2 incrociatori protetti, 

4 navi avviso, (scouts), 

9 controtorpediniere, 

4 torpediniere, 

4 sottomarini. . 

Di queste nuove costruzioni, una corazzata e un incrociatore coraz- 
zato verranno costruiti a Portsmouth e Pembroke rispettivamente negli 
arsenali dello Stato; le altre saranno affidate all'industria privata. 

Nulla si sa sulle caratteristiche delle corazzate e degli incrociatori, e 
ciò si spiega colla recente assunzione del Watts al posto di Chief-Con- 
structor, e colla impossibilità nella quale si è trovato, per difetto di tempo, 
di concretare in tutti i particolarii piani delle nuove navi, nei quali vorrà 
certo portare la sua nota personale: sembra però che uno degli incro- 
ciatori protetti di 3* classe avrà motori a turbine Parson. 

Viene messo in costruzione il nuovo tipo di navi-avviso (scouts), a 
proposito del quale lord Selborne, riferendosi alle controtorpediniere, così 
si esprime: « L’ esperienza ha dimostrato che sono necessarie navi di 
« migliori qualità marine per servizio della flotta, e in conseguenza il 
« Board ha deciso di rintorzare il tipo delle controtorpediniere future e 
« di creare un nuovo tipo al quale è stato dato il nome di scout ». 

Però il nuovo tipo, anzichè essere disegnato dall Ammiragliato, sarà 
ottenuto mettendo a contributo il genio inventivo dei costruttori privati 
inglesi i quali saranno chiamati perciò a speciale concorso. 

Si tratterebbe quindi di un tipo di nave, le cui principali caratteri- 
stiche dovrebbero essere velocità elevata ed eccellenti qualità nautiche 
unite a sufficiente autonomia, e nel quale offesa e difesa passerebbero in 
seconda linea; tipo del quale il Norik, russo, rappresenterebbe un primo 
tentativo abbastanza bene riescito, sebbene di disiocamento un po'elevato. 

Non si hanno notizie sulle dimensioni e le caratteristiche delle 9 con- 
trotorpediniere, delle 4 torpediniere, e dei 4 sottomarini 
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È presumibile che le controtorpediniere saranno simili a quelle con- 
template nel programma dell'anno passato, e che avranno circa 500 ton- 
nellate di dislocamento ; si sa solamente che due di esse avranno turbo- 
motori di Parson. Le nuove torpediniere molto probabilmente saranno 
eguali a quelle contemplate nel bilancio precelente e testè commissio- 
nate a Thornycrott, tenuto conto della disposizione data circa la permu- 
tabilità delle loro parti di macchina. Uno dei nuovi quattro sottomarini, 
come abbiamo detto, è stato già ordinato a Vickers, e si sa che esso ha 
dimensioni sensibilmente maggiori dei predecessori. 

Quanto alle costruzioni stabilite per l'anno 1901-902 tutte le somme 
stanziate all'uopo saranno spese al 31 marzo, e la somma di 226 450 000 
lire, stanziata nel bilancio 1902-903, servirà alla continuazione dei lavori 
di 13 corazzate, 22 incrociatori corazzati, 2 incrociatori di 2* classe, 2 
incrociatori di 3° classe, 4 sloops, 2 navi ausiliarie, 10 controtorpediniere, 
5 torpediniere, che si trovano in costruzione o in allestimento più o meno 
avanzato al 1° aprile 1902. 

Di queste unità si prevede che al 31 marzo 1903 potranno esser pas- 
sate nella flotta di riserva 5 corazzate, 7 incrociatori corazzati, 2 sloops, 
2 navi ausiliarie e 2 controtorpediniere. 

Il programma delle trasformazioni comprende : la sistemazione, in ca- 
sematte difese da 152 mm. di corazza, dei sei cannoni da 152 mm. si- 
tuati sopracoperta nelle otto corazzate del tipo Royal Sovereign !, per 
il quale lavoro si prevede l'aumento di 180 tonn. di peso per ogni nave; 
la sostituzione, come abbiamo accennato, dei dieci cannoni di 120 mm., che 
formano l'armamento secondario delle corazzate Centurion e Barfleur, 
con altrettanti pezzi di 152 mm. racchiusi in casematte corazzate, lavoro 
che importa un aumento di peso di 360 tonn. per nave; l'aumento di 4 can- 
noni di 152 mm., allogati entro casamatte, sugli incrociatori Powerfull 
e Terrible, e conseguente accrescimento di 240 tonn. di peso per nave; 
infine la sostituzione di cannoni di 152 mm., in casematte, ai 6 cannoni 
di 120, che fanno parte dell'armamento degli incrociatori protetti del tipo 
Arrogant *, e di cannoni pure di 152 mm. ai sei pezzi che armano i 
nove incrociatori tipo Talbot’, 

Secondo le previsioni, l'aumento delle 90 tonneilate per incrociatore 
dipendente da tale sostituzione non diminuirà la loro velocità di più di 
‘0 di nodo, 

Si prevede intine di continuare il cambio delle macchine e delle cal- 
daie delle torpedo-gunbaats Jason, Leda, Circe, Halcyon. 


‘ Royal Sovereign, Ramillies, Repulse, Resolution, Revenge, Royal Oak, En- 
press of India, Hood. 

3 Arrogant, Vindictive, Furious, Gladiator. 

3 Talbot, Dido, Doris, Isis. Diana, Iuno, Venus, Minerva, Eclipse. 
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Queste trasformazioni dovranno farsi colla massima alacrità, e nel 
caso che non possano essere eseguite negli arsenali lo saranno dai can- 
tieri privati, che hanno costruito rispettivamente le diverse navi. 

La relazione del sig. Selborne, primo Lord dell’ Ammiragliato, for- 
nisce altre interessanti notizie, che riassumiamo brevemente. 

Amministrazione. — Le attribuzioni del Controller of the nary e 
quelle dei direttori delle costruzioni negli arsenali sono state modificate 
in maniera da toglier loro tutto ciò che non si riferisce a costruzione, 
riparazione, trasformazione di navi e attrezzamento degli arsenali ; è stata 
aumentata l'autorità degli ammiragli preposti agli arsenali ; il riparto ar- 
tiglieria navale è stato suddiviso in due servizi. Il servizio del munizio- 
namento formerà servizio autonomo del riparto artiglieria, ed avrà a 
capo un ufficiale, che prende il titolo di sopraintendente del munizio- 
namento delle artiglierie. È stato aumentato il servizio dei lavori idrau- 
lici; migliorata la posizione degli ufticiali che vi sono destinati. 

Però nulla è stato comunicato intorno ai particolari di questi nuovi 
ordinamenti, che sarebbe molto interessante conoscere. 

Personale. — Il primo Lord (preoccupato della cairiera lenta. che 
fanno gli ufficiali superiori, e della convenienza di avere tra gli ufficiali 
ammiragli un nucleo relativamente giovane) annuncia che provvederà a 
questo stato anormale di cose. 

Quanto alla coltura generale degli ufficiali e alle scuole dalle quali 
provengono, dà notizia delle modificazioni relative ai corsi di artiglieria e 
di siluri per i sottotenenti di vascello, al maggiore sviluppo dato all'inse- 
gnamento dell'elettricità, ad una speciale indennità concessa agli ufliciali, 
che conoscano bene le lingue estere. 

Per quanto si riferisce al reclutamento annuncia la nomina di una 
speciale Commissione incaricata di studiare l'argomento e la costruzione 
di una squadra di istruzione apposita. Quanto all istruzione sulle navi a 
vela lord Selborne si è pronunciato molto nettamente nei seguenti ter- 
mini: « lo desidero che non vi sia alcun malinteso a questo riguardo, e 
« in conseguenza dichiaro nettamente che il Board non ritiene essen- 
« ziale l’esercizio alla vela per l'istruzione, propriamente detta, degli uf- 
« ficiali e degli equipaggi ». 

Naviglio ausiliario. — Il numero delle navi ausiliarie necessarie in 
tempo di guerra è stato esattamente determinato dall'ammiragliato. Queste 
navi si classificano in due gruppi; quelle che non possono essere improv- 
visate e che perciò debbano essere preparate in tempo di pace, e quelle 
che possono essere improvvisate allo scoppiare di una guerra. 

Ritiene necessario provvedere tra le navi della prima categoria le 
navi-ospedali, e qualche nave deposito per le controtorpediniere, fino a 
che il nuovo tipo di navi avvisi non le avranno definitivamente sosti- 
tuite. Anche una nave distillatrice si sta allestendo, ma è opinione del 
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Board che sia meglio escogitare i mezzi necessari perchè ogni nave pro- 
duca da sè, e a sufficienza, l'acqua necessaria per le caldaie e la vita di 
bordo. 

Proseguono gli studi per l'uso del combustibile liquido delle navi. 


Completiamo le notizie date nel fascicolo precedente intorno agli in- 
crociatori corazzati tipo Monmouth modificato, gli incrociatori-protetti 
tipo Pelorus, gli sloops, e le controtorpediniere, la cui costruzione è pre- 
vista nel bilancio 1901-902, ma non è stata ancora iniziata. 

Gli incrociatori corazzati avranno m. 137,25 di lunghezza, m. 20,43 
di larghezza, 7,47 di immersione media, e sposteranno 10,200 tonnellate : 
sono perciò m. 3,25 più lunghi del tipo da cui derivano, m. 0,43 più larghi, 
e spostano 400 tonn. di più. Avranno un cannone a prua e uno a poppa 
di 190 mm., invece delle due coppie di cannoni da 152 mm., e nel resto 
dell'armamento, nella protezione, nella potenza dell'apparato motore saranno 
simili al tipo Monmouth da cui provengono. Il leggero aumento di lun- 
ghezza e di dislocamento sarebbe dovuto all'adozione di caldaie a tubi 
d'acqua, di tipo diverso dalle Belleville, che occupano maggiore spazio e 
pesano di più. Essi si chiameranno Devonshire, Hampshire, Argyll, 
Roxburgh, Antrim, Carnarvon. Soltanto il primo sarà costruito dallo 
Stato, a Chatam, gli altri saranno forniti dall' industria privata. 

I due incrociatori di 3° classe, tipo Pelorus ingrandito, si chiame- 
ranno Amethyst e Topaze. 

Gli sloops, da costruire a Sheerness, hanno ricevuto i nomi di Cad- 
mus @ Clio, e saranno identici al tipo Fantòme più volte descritto. 

Le controtorpediniere, che come abbiamo detto si avvicineranno per 
dislocamento al tipo Grasshopper e avranno 25 nodi di velocità, hanno 
ricevuto i nomi Derwent, Eden, Exe, Ribble, Itchen, Usk, Teviot, R- 
trick, Foyle, Erne. 

Infine la nave trasporto di carbone Hampstead, acquistata dal Go- 
verno per essere trasformata in nave distillatrice, ha ricevuto il nome di 
Aquarius e la nave-ofticina per servizio delle navi della squadra si chia- 
merà Assistance, Essa è lunga 133 metri, larga 16, e immersa 6.10. 
Sposta 9600 tonn., ha macchina di 4200 cavalli capace di imprimerle 13 
nodi di velocità: potrà portare 1800 tonn. di carbone. Lo impianto delle 
macchine utensili sarà tale da permettere I’ esecuzione di qualunque la- 
voro, che non sia di principalissima importanza. 


Il 9 marzo, alla presenza del Re e della Regina, è stata varata a 
Devonport la corazzata Queer, della quale abbiamo dato notizie man mano 
che esse venivano comunicate, e perciò in qualche parte non sempre 
esattissime. 
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Riassumiamo ora brevemenie le caratteristiche principali della nave, 
quali risultano dai docamenti ufficiali. 

Carena. Lunghezza m. 122, larghezza m. 22.87, immersione m. 8. 10, 
dislocamento 15 000 tonn. 

Protezione. Cintura parziale di 230 mm. di grossezza massima, che 
comincia a circa 9 metri dalla ruota di prora, e si estende verso poppa 
per m. 67, fino sotto la torre poppiera; traverse grosse 305 mm.; torri 
delle artiglierie principali 305 mm; murate protette nella parte centrale 
tra le due torri, in corrispondenza della batteria dei cannoni di 152 mm., 
con 152 mm. di corazza, e dall'impianto prodiero delle grosse artiglierie 
alla ruota di prora con piastre di 50 mm.; ponte parascheggie continuo 
grosso 25 mm. nella parte piana e 51 mm. nelle parti inclinate verso 
murata. 

Armamento. Quattro cannoni di 305 mm., accopppiati in barbetta, 
su torri disposte una verso prora, l'altra verso poppa, alle estremità della 
soprastruttura centrale, e in corrispondenza del piano longitudinale della 
nave; 12 di 152, 16 di 76 mm,, 6 di 47; 4 lanciasiluri subacquei. 

Apparato motore. Due macchine a triplice espansione, capaci di svi- 
luppare insieme 15 000 cavalli alimentate da 15 caldaie tubolose tipo Bab- 
cock-Wilcox, e che si presume imprimeranno alla nave la velocità di 
18 nodi. 

La costruzione delio scafo ha durato poco meno di un anno, poichè 
la prima lamiera di chiglia fu posta sullo scalo il 12 marzo 1901; risul- 
tato davvero notevole, e che dà una chiara idea della organizzazione e 
della potenzialità degli arsenali e dei cantieri inglesi, perchè comune alla 
maggior parte delle corazzate varate in questi ultimi tempi. 


Il 21 febbraio è stato varato a Barrow in Furness, dai cantieri Wi- 
ckers Maxim e Sons il secondo sottomarino, dei cinque, tipo Holland, com- 
messi a quella ditta, a previsti nel bilancio del 1901-902. 


L’ incrociatore corazzato Good Hope * (appartenente al gruppo di 


* Vedi fasciscolo di marzo 1901, pag. 490-491. 

Lunghezza m. 152, larghezza m. 22, immersione m. 8.60, dislocamento 
14 100 tonn. 

Protezione: cintura parziale lunga 122 m., cioè per 8/10 della lunghezza a 
partire della ruota, alta m. 4.27, grossa 153 mm. tra gli impianti delle artiglierie 
principali e 50 mm. sulla ruota: traversa di 152 mm. a poppavia dell'impianto pop- 
piero dei grossi cannoni: ponte parascheggie continuo grosso da 50 a 101 mm; 
torri 152 mm; casematte 125 mm. 

Armamento : 2 cannoni di 234 mm. in due torri, una verso poppa l’altra 
verso prua: 16 cannoni di 152 mm. in casematte due a due sovrapposte, quattro 
per murata : 15 cannoni di 76 mm., 3 di 17 mm., 2 lanciasiluri subacquei. 

Apparato motore: due macchine a triplice espansione in quattro cilindri, che 
si seguono da poppa a prora nell'ordine B, M, A, B, aventi 2075, 1800, 1105, 
2070 mm. di diametro rispettivamente e 1220 mm. di corsa comune, e capaci di 
sviluppare a 120 giri, 30 009 cavalli. 
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quattro navi eguali che si completa col Drake, il Leviathan e il King 
Alfred) ha eseguito con buonissimo risultato le prove ufficiali del suo ap- 
parato motore, dal 18 al 24 febbraio. 

I risultati delle diverse prove sono riassunti nello specchietto seguente: 


Indicazione 


della prova 


Ad !/, di forza | 18-19 febbr. 
A */, di forza | 20-21 
A tutta forza | 24 


Se ——————  1=mk———_— 


di giri al mi- 


Numero medio 
nuto 


Potenza indr 


cata cavalli 


6054 
22703 
31071 


4 2 — L 4 
58 | 2. PE 
© © ba Ce 
gS 9° 61280 
So 72 59% 
si | i fais 
Ss 25 Cs bx 
14. 50 — | 0. 848 
22 09 10.2 | 0.890 
23.05 18.5 | 0.870 


Oltre queste prove contrattuali di collaudazione, l Ammiragliato ha 
fatto eseguire una serie di prove progressive, trattandosi della prima 
nave del gruppo, che entra nel servizio effettivo. 

I risultati di queste prove, eseguite sul tratto di mare che si estende 
tra Rame Head e Dodman Point, sono oltremodo interessanti, e ne rias- 


sumiamo i risultati più salienti nelle due tabelle seguenti: 


INDICAZIONE 


della prova 


Numero delle 
corse sulla 
base 


a circa 10 nodi 4 
» 18 » 4 
» 15 » 4 
>» 18 » 3 
» 20 » 3 
» 22 » 4 
» 23 » 5 


Nutnero me :10 


di giri al mi- 


puto. 


65.3 
71.5 
90.0 
99. 8 
109. 1 
126.2 


| 
r 
I 


ut as, 
ges | 832 
dase] 332 
2 3 a> S oa 
268) 10.6) 
5096 13,63 
7:53 15. 91 
12108 | 18.10 
16960 | 20.58 
22467 | 22.10 
31083 | 22.05. 


Pressione nel- 


la caldaie, 
Kg. per cm? 


2 

© 

Se DATA 
20 

“+ della prova 
ccs 

9 © 

x 


———————————————— 


7.2 | 27 febbbraio 


7.5 
8. 4 
10.2 
8 — 
9.6 | 2! 
18.5 | 24 


id. 

id. 
febbraio 
id. 
Jebbraio 


febbraio 


I quattro cilindri a bassa pressione scaricano in 4 coudensatori aventi in 
tutto 2976 m. di superficie refrigerante. 
L'apparato evaporatore à costituito da 43 caldaie Belleville aventi 6693 m. 
di superticie riscaldante e 215 m. di superficie di graticola. 
Le eliche hanno m. 5.85 di diametro e m. 6.96 di passo. 
Dotazione normale di carbone 1150 tonn.: massima 2500. 


Velocita presunta 23 nodi. 
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Dati relativi al consumn di carbone e di acqua. 


ne _. 


Ve'ocità Quantità  |Spazio percorso SE 
ANDATURA Per Ci aone per ogni tonn. kupule enin. 
delle -miotrici SHEN all'ora re per ogni 
ci di carbone 1000 Ii 
nodi Cavan) 
Tonne!late nodi per 24 ore 
Tonnellate 
a 6000 cavalli 14.5 4.94 2.93 3. 43 
> 12C0) » 18.0 10. 65 1 70 — 
» 16909 » 20.5 13. 28 1.55 — 
» 22167 » 22.10 13.61 1.24 4. 65 
» 310°8 > 23. 03 26. 50 0. $7 4 39 


Nè sembra che sia cosi terminata la serie delle prove, giacchè vien 
riferito che la nave eseguirà ancora altre esperienze molto severe per 
accertare la vera efficienza e potenzialità del suo apparato motore in na- 
vigazione ordinaria, a diverse andature. 


La ditta Hawthorn e Leslie ha varato il giorno 11 febbraio, dal suo 
cantiere a Hebburn-on-Thyne, una controtorpediniera a turbina, dello 
stesso tipo del Viper, che ha avuto il nome di Velos. ! 

Il nuovo scafo sarebbe più robusto di quello del Viper; ha 63 m. 
di lunghezza e 6.30 di larghezza. 

L'apparato motore si compone di due turbine ad alta pressione e 
due a bassa indipendenti, che agiscono su quattro alberi ciascuno dei quali 
porta due eliche. 

Corre voce che l'Ammiragliato inglese acquisterebbe questa nuova 
controtorpediniera per continuare quelle prove coi motori a turbina, che 
furono interrotte per la perdita del Viper prima e successivamente del 
Cobra. 


Il giorno 8 febbraio è stato varato a Wallsend-on-T'yne, dal can- 
tiere della ditta Swan e Hunter, un grande bacino galleggiante a strut- 
tura metallica, costruito per ordine dell'Ammiragliato, il quale deve so- 
stitnire quello ormai inutile per la stazione navale delle Bermude. 


t V. Rivista Marittima, febbraio 1902, p. 359. 
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Il nuovo bacino, che è il più grande del mondo, è formato da cinque 
grandi pontoni, dei quali due formano i fianchi e tre la platea. 

La lunghezza totale è di m. 166, la larghezza è di m. 39.80, la luce 
libera di 30 m., il tirante d’acqua massimo delle navi, che possono esservi 
immesse, è di m. 9.76; la potenza elevatoria netta del bacino è di 17 500 
tonnellate. 

Esso può dunque servire non solo per mettere a secco le navi da 
guerra più grandi della squadra inglese, ma anche i grandi piroscafi del 
tipo Campania. 


Sembra definitivamente accertata la perdita dello sloop Condor, e le 
poche speranze che si avevano sulla sorte della nave, sono state abban- 
donate. L' Egeria, spedita ad ispezionare il luogo ove probabilmente si 
supponeva avesse potuto avvenire il disastro, ha trovato un carabot- 
tino, un libro di segnali e una piccola imbarcazione appartenente alla 
nave, e il ritrovamento di questi oggetti confermerebbe le tristi previ- 
sioni fatte sulla fine di questo sloop. 


Sono state eseguite le esperienze di tras'erimento di carbone tra navi 
in moto coll’ apparecchio funicolare Temperley-Miller, tra il carbonaio 
Muriel e la corazzata Trafalgar. 

Tra queste navi era stata eseguita una prima prova, alla fonda, come 
riferimmo nel fascicolo precedente a pag. 338, e in seguito all'esito sod- 
disfacente di essa si procedette all'esperimento in mare, il quale sarebbe 
riescito completamente. 

Infatti viene riferito che alla velocità di 10 nodi si è potuto trasfe- 
rire dal Muriel, rimorchiato, sul Trafalgar, rimorchiante, 28 tonn. di 
carbone allora, e si è raggiunto un massimo di 40 tonn. l'ora. 

Ulteriori esperimenti verranno fatti dalle navi della squadra del Me- 
diterraneo, alla quale il Muriel, a tale scopo, sara presto aggregato. 


Le esercitazioni annuali della squadra avranno carattere essenzial- 
mante diverso da quelle degli anni precedenti, perchè non vi sarà l'espe- 
rimento di mobilitazione della riserva, e non verranno quindi disturbati i 
corsi delle scuole. Esse avranno luogo nel Mediterranno, ove si effettuerà 
la riunione della squadra della Manica e di quella degli incrociatori cen 
quella destinata al Mediterraneo stesso. = Un'insieme di circa cento navi. 


La carena del Bellisle ha servito recentemente ad esperienze di 
tiro contro piaste di corazza di 152 e 101 mm. di grossezza, quali sono 
quelle che debbono costituire la difesa degli incrociatori del tipo Drake 
e Bedford rispettivamente, esperienze intese ad accertare come effet- 
tivamente si comportino queste corazze in condizioni per quanto è pos- 


MARINA MILITARE. 309 


sibile simili a quelle del combattimento, contro i cannoni di 234 e di 
152 mm. 

Per eseguire le esperienze una delle murate della nave, per circa 
6 m.' di superficie, è stata protetta con piastre indurite del sistema Krupp, 
grosse 152 mm. e l'altra murata, per altrettante super ficie, con piastre 
grosse 101 mm. Le piastre erano fissate sopra strutture metalliche e in- 
terposto cuscino, riproducenti esattamente quelle delle parti delle navi» 
che dovranno difendere. 

Le esperienze ebbero luogo il 18 febbraio nelle acque di Bembridge, 
isola di Whight; contro la murata protetta con piastre di 152 mm. si 
tirarono prima due colpi con cannoni di 152 dalla cannoniera Comet, 
poi due colpi col cannune di 234 mm. dalla cannoniera Pincher; contro 
l'altra murata parzialmente difesa colle piastre di 101 mm., si tirarono 
egualmente due colpi con ciascuno dei due cannoni. L’esplodente usato 
per la prova fu la lyddite, e i proiettili adoperati furono quelli ordinari di 
combattimento. 

Dopo ogni colpo, la carena e le piastre vennero accuratamente vi- 
sitate, e furono prese fotografie dell'effetto dei proiettili. Non si conoscono 
esattamente i risultati dell'esperimento, tenuti rigorosamente segreti ; però 
sembra accertato che un proiettile del cannone di 152 sparato contro le 
piastre di 101 mm, di grossezza, abbia colpito la zona corazzata, sotto 
galleggiamento, in corrispondenza del comento di due piastre, e sia pene- 
trato nella carena, tanto che l'esperimento si dovette so:pendere, perchè 
la nave, minacciando di affondare, fu dovuta sollecitamente rimorchiare 
in porto. 


Sono state eseguite recentemente le prove di una piastra di coraz- 
zatura, fabbricata dalla ditta Beardmore con un suo speciale procedimento. 

La piastra aveva 2.60 m. di lunghezza, m. 1.83 di largliezza e 152 mm. 
di grossezza. 

Contro la piastra (fissata con otto chiavarde su bersaglio a struttura 
metallica larga m. 1.37 in alto e in basso e m. 1.67 al mezzo e cuscino 
di legno di grossezza ignota) furono sparati cinque proiettili Holtzer col 
cannone da 150 mm. Vickers, ultimo modello, alle velocità crescenti di 
600, 620, 656, 680 ms., allo scopo di accertare i limiti di resistenza della 
piastra. 

I proiettili lanciati nei primi due colpi si ruppero senza danneggiare 
la piastra, il terzo penetrò per 50 mm. circa, il quarto per 76, e col quinto 
si ottenne infine la perforazione completa. 

La piastra non presentò alcuna fenditura, ed i risultati ottenuti si con. 
siderano come eccezionalmente buoni, tanto che la piastra si può consi- 
derare come invulnerabile contro il calibro di 152 mm. nelle condizioni 
normali del combattimento. 
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Un'altra prova di piastre di corazza è stata eseguita il 9 gennaio a 
Whale Island. 

La piastra sottoposta alla prova regolamentare, prescritta dall’Am- 
miragliato, era grossa 52 mm. e del tipo comunemente usato per scudi 
di cannoni e per protezione delle estremità delle navi corazzate. Usciva 
dalle acciaierie di Cammell e C. di Sheffield, che ha in lavorazione tutte 
le piastre di corazzatura della nave Queen. 

Furono lanciati contro la piastra tre proiettili del cannone di 57 mm. 
alla velocità iniziale di 520 ms., e la piastra sopportò la prova senza per- 
forazione o screpolature. In seguito fu sparato un proietto del cannone di 
102 mm. alla velocità di 502 ms., ma neppure questo riusci a perforare la 
piastra, la quale però subì una sensibile deformazione, ma senza fenditure. 


L'ammiragliato, ha nominato una commissione (presieduta da Lord 
Rayleigh e composta da Sir Andrew Nobel, Mr. Haidane, Sir W. Crook e 
Sir W. Roberts-Austen), incaricandola di studiare l’ azione corrosiva della 
cordite sull'anima dei cannoni e riferire se sia il caso di sostituire ad essa 
un'altro esplosivo, egualmente efficace, ma meno dannoso alla conserva- 
zione delle artiglierie. 

La commissione, dopo aver esperimentato molti esplosivi presentati 
dai vari fabbricanti, avrebbe scelto, a quanto vien riferito, una polvere 
senza fumo nota col nome di Cordite M. D. Questo esplosivo sarebbe 
formato con nitro-cellulosio 6 nitro-glicerina, cioè con gli stessi ingre- 
dienti della cordite, con tutto ciò le sue qualità chimiche e balistiche 
sarebbero state verificate soddisfacenti, forse per merito di una speciale 
fabbricazione, o di un nuovo dosamento. 

Sembra che questo esplosivo non sviluppi l’intenso calore prodotto 
nell'accensione della Cordite, lo che spiegherebbe in gran parte la rapida 
corrosione delle anime dei pezzi; e se gli ulteriori esperimenti conter- 
meranno quelli eseguiti finora, non sarebbe improbabile che il nuovo esplo- 
sivo venisse adottato in sostituzione dell'attuale Cordite. 


Sono state radiate dalla lista delle navi le corazzate Aja:, Aga- 
mennon, Inflerible, Dreadnought le corazzate guardacoste Orion, Glat- 
ton, Cyclops, Hecate, delle quali ricordiamo qui i dati principali. 
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Glatton. . . . | Id.il a torri 75 12 | id. 1871 
Cyclops . . . | Id. 69 10 | id. 1871 
Gorgon . . . ld. 69 10 | id. 1871 
Hecate. . . . | Id. 69 | 10 | id. 1871 


RUSSIA. — Notizie sul bilancio pel 1902 - Varo della nave oneraria 
Okean - Trasformazione della corazzata Cesma. — Il bilancio della 
marina pel 1902 ascende a 98 318 984 rubli, pari a lire 262 511 687, cal- 
colando il rublo a lire 2.67, e presenta un aumento di 4 541 418 rubli, os- 
sia 12 125 586 lire, su quello del 1901. 

La ripartizione de la somma nei singoli capitoli e le differenze in più 
o in meno sul bilancio dell’anno precedente, pubblicato a pag. 296 del fa- 
scicolo di febbraio 1901, possono rilevarsi dallo specchio seguente. 
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INDICAZIONE DEI CAPITOLI 


Amministrazione centrale e capitanerie di 
porto e e © . . . . . . s . 


Servizio di istruzione . . . . . +. +. 
Servizio sanitario e ospedali. . . . . 
Viveri in contanti alla bassa forza. . . 
Viveri in generi id. id. 

Vestiario & ele © s è s o a D o 
Spese per le navi in armamento . . . 
Servizio idrografico. . . . . . . . 


Artiglierie, torpedini, officine relative, si- 
stemazioni elettricbe, luce elettrica . 


Nuove costruzioni e riparazioni del na- 
viglio e . . e . . e . e e . e 


Personale dei cantieri, arsenali, comandi 
n capo . s . . . . . . . e . 


Affitto di locali e manutenzione di fabbri» 
cati. e e e » . e . . e e e L 1 


Missioni e trasferte. . . . . 


Gratificazioni e sussidii . . . . . > 
Spese diverse. . . . . +. + + + 


Costruzione e miglioramento dei porti mi- 
litari . . e . . . e . e . . 


Spese impreviste. . . . e . s o 


TOTALE. 


TOTALE AUMENTO. 


——- 


Bilancio 
1902 


rubli 


2 400. 566 
1. 128. 633 
1 215. 063 
5. 789. 149 
1. 952. 613 
2.916. 078 
20. 425. 003 
966. 221 


11. 468. 339 


25. 637. 517 


5,740. 523 


5. (59, 99-4 


849. 000 
555. 478 
1.737.668 
9. 226. 733 
300. 396 


98, 318. 084 


am d 


Differenze sul bil. 1902 


rr —__—vmTmT>>yY+_m_ 


in più in meno 
rubli rubli 
— 133. 616 
— 504 
14. 32? — 
409. 789 — 
61. 844 — 
34. 209 — 
643. 610 — 
—_ 87.041 
= 609. 268 
— A1S. 936 
— 103. 259 
29. 530 — 
9. 000 — 
10. 200 = 
156, 965 — 
4 526.733 — 
2.840 a, 


5.899.042 | 1.357. 624 
RES DR. 


4.541.418 


——__r—————————————————————————m———————————_—___——— _— 
eee ENT  —— ee e (eee Ne 


I maggiori aumenti, in confronto dell'anno precedente, si verificano 
sul capitolo costruzione e miglioramento dei porti militari e sulle spese 
per armamento della flotta e paghe e viveri per gli equipaggi; una di- 
minuzione complessiva di oltre un milione di rubli si riscontra invece nelle 
spese per le nuove costruzioni, tra artiglierie e materiale per gli scat. 
Ciò si spiegherebbe col fatto che il Governo, oltre le somme stanziate 
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nel bilancio ordinario, avrebbe stabilito di spendere 15 000 000 di rubli 
(35 250 000 lire) per la costruzione di nuove navi pel corrente anno. E 
si aggiunge che l'ufficio tecnico competente starebbe già stuliando i piani 
delle nuove navi, le quali sarebbero costruite nei cantieri russi. 


La nave oneraria Okean, della quale abbiamo fatto cenno nel fasci- 
colo di gennaio 1902 a pag. 125, è stata varata a Kiel dai cantieri della 
ditta Howaldt alla quale è stata affidata la fornitura. 

Questa nave deve servire per trasporto di materials e di carbone 
e nello stesso tempo per l'istruzione degli allievi macchinisti e fuochisti 
nella condotta delle macchine marine moderne e dei principali tipi di caldaie 
a tubi d'acqua. Le sue dimensioni principali sono: lunghezza m. 149.45 e m. 
143. 25tra le perpendicolari; larghezza m. 17.38, puntale m. 11.10, im- 
mersione media m. 7.63, dislocamento 12 000 tonnellate. 

Ha due macchine a triplice espansione, in quattro cilindri capaci di 
sviluppare nell’ insieme 12 000 cavalli e di imprimere alla nave la mas- 
sima velocità di 18 nodi. 

L'apparato evaporatore è costituito da due gruppi ben distinti di cal- 
daie: il primo composto da 6 Belleville e 6 Niclausse ; il secondo da 3 
Yarrow e 2 Thornycroft-Schultz, tutte fornite dalle ditte originali, aventi 
in totale 3210 m°? di superficie riscaldante, e funzionanti alla pressione di 
20 kg. per cm’, quando la pressione d’aria nelle camere di governo è 
misurata da una colonna d'acqua di 50 mm. 

La dotazione di carbone è di 1600 tonnellate. 

Dovendo servire quale scuola per allievi macchinisti ha sistemazioni 
per 30 ufficiali e 700 uomini di equipaggio. 

Per il servizio dei materiali da trasportare sono destinate quattro 
stive capaci di 4000 tonnellate di carico complessivamente, servite da otto 
verricelli di coperta e 2 trasbordatori Temperley. 


La corazzata Cesna (di 10 180 tonnellate, 13 000 cavalli, 15 nodi, co- 
struita nel 1886) cambierà le macchine in altre più moderne a triplice 
espansione, e dalla sostituzione si spera un sensibile aumento nella velo- 
cità massima della nave. 


STATI UNITI — Nome assegnato ad una delle nuove corazzate - Il 
rapporto della Commissione incaricata di riferire sulla costruzione 
delle torpediniere e controtorpediniere. — Una delle nuove corazzate, 
i cui piani sono stati presentati recentemente all'approvazione del Con- 
gresso ', riceverà il nome di Vermont in sostituzione della vecchia fre- 
gata, che attualmente lo porta e che è destinata a sparire. 


* Vedi fascicolo di gennaio 1902, pag. 127 e seguenti. 
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La Commissione incaricata di ispezionare le torpediniere e le contro- 
torpediniere incostruzione presso gli stabilimenti navali privati dell'Unione, 
e di riferire sulle cause dei ritardi continui, che si verificano nella loro 
consegna, ha presentato le sue conclusioni al segretario per la marina 
Mr. Long. 

Rilevato come il 4 maggio 1898 fosse autorizzata la costruzione di 
12 torpediniere e di 16 controtorpediniere per un’ importo complessivo 
di 34 500 000 lire, e come ad eccezione di due, tutte fossero affidate all'in- 
dustria, la Commissione fa osservare come a tutt’ oggi soltanto cinque 
unità sono state accettate dal governo. 

La Commissione rileva però che le condizioni contrattuali sono 
molto severe, che i prezzi stabiliti non sono rinumerativi pei costruttori, 
e che i cantieri privati dovranno chiedere la rescissione dei contratti, se 
tutte le clausole contrattuali debbono essere adempiute. 

Sulle unità che sono per essere compiute la Commissione rileva che 
dificilmente raggiungeranno la velocità presunta e che tutte le previsioni 
di peso fatte dal board of construction sono state in esse sorpassate; con- 
stata infine che alle vibrazioni fortissime degli scafi, nell'andatura a tutta 
forza, difficilmente potra porsi rimedio. 

La Commissione conclude con una dolorosa constatazione per i can- 
tieri privati americani, e che cioè, fatte pochissime eccezioni, essi non 
hanno acquistato ancora sufficiente esperienza per le costruzioni di questi 
delicatissimi tipi di navi, tanto che su 16 torpediniere ispezionate nessuna 
probabilmente potrà dirsi veramente riescita. 
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RASSEGNA DEL NES. — Il movimento del porto di Genova - L'autonomia 
- Il commercio dell’Adriatico e la Società “ Puglia , - I cari- 
catori riuniti d’ Italia - La Società “ Khediviale „ d’Alessandria 
- La “ Linea tedesca Levantina ,, - La nuova linea “ Mediterranée- 
Manche „ I viagzi di piacere dei vapori giganteschi - È un Trust 
od è un Pool? - Il commercio americano - Notizie del “ Lloyd 
germanico „ — I noli e prezzi del carbone - L’ inchiesta - Na- 
viglio di seconda mano - Il telegrafo senza fili - La nuova 
legge della marina mercantile francese. 


Può essere un fatto transitorio, ma è un fatto che, durante il 1901, 
il movimento del porto di Genova fu inferiore a quello del 1900. Le co- 
municazioni marittime, le rapide ferrovie, la posta trequentissima, il te- 
legrafo instancabile hanno impresso cotale sensibilità alla vita moderna 
che le più lievi perturbazioni sociali si riflettono immediatamente sulle 
statistiche del commercio, come le variazioni atmosferiche sulla scala del 
barometro. Ne abbiamo un esempio nel porto di Genova, quello che ebbe 
il massimo incremento durante il decennio, e che per la sua eccezionale 
sensibilità, anche rispetto a una grandissima zona circostante, può ben 
chiamarsi il cuore dell'Italia economica. E per prima cosa guardiamo ai 
diritti doganali e di porto, che presentano una diminuzione allarmante ; 


anno 1897 L. 96 228 092 
» 1898 » 96 248 755 
» 1899 » 95325001 
» 1909 » 90551 181 
» 1901 » 90 365 493 


Nello stesso periodo i diritti incassati dalle altre dogane dello Stato 
ascendevano da 139.2 milioni nel 1897, a 158.7 milioni nel 1900. Delle 
somme surriferite, circa 3 '’, milioni all'anno rappresentano le tasse di 
ancoraggio e i diritti marittimi che pagano le navi in arrivo a Genova. 
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Ecco ora il movimento del porto, secondo la statistica dell'ufficio mu~ 
nicipale del commercio : 


COMMERCIO | 101 1900 


| 

Importasione. 
Carbone... . . . . ee + + . + + T. 2.221, 172 2. 456. 353 
Granaglie. , . . . © © © © © . + > 573 068 471.28 
Merci varie... 2. 1. o e e e o s’ » 1. 342. 545 1 435.477 
otone. e . 1. + + + © © © © © «© « » ® 577.93) 521.313 
Merci sbarcate T. 4 714.774 4. $81. 391 

Esportazione. 
Merci imbarcate T. 615 416 735. 865 
Totale generale T. 5. 330. 220 5 620.256 


La diminuzione del lavoro è evidente, nè essa è dovuta alla naviga- 
zione, perchè anzi il tonnellaggio in arrivo fu maggiore nel 1901 che nel 
1900. La vera spiegazione stà nel periodo di turbolenze che sta traver- 
sando il nostro paese, e che inceppano grandemente le industrie nel mo- 
mento in cui queste stanno appunto per consolidarsi. 

L'importazione del carbone fu quella che ebbe maggiormente a sof- 
frire da questo stato di cose; ma ognun sa che voglia dire far mancare 
la prima materia animatrice di tutte le industrie. Mancarono l'anno scorso 
235 mila tonn. di carbone, vale a dire la provvista di cinque settimane, 
e in cinque settimane molti e molti affari si perdono! 

D'altronde bisogna convenire che la diminuzione da noi rilevata è 
soltanto di carattere momentaneo, perchè la tendenza ferma del porto è 
in aumento e la stessa diminuzione non rappresenta che la piccola per- 


er 


centuale di 5°/, sul movimento generale. 
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Secondo le ultime statistiche della Camera di commercio di Genova, 
il movimento ferroviario ch'è in immediata relazione col porto, ammontò 
per l’anno 1900 a 4442 000 tonn., con un aumento di circa 170 000 tonn. 
sull'anno precedente. La merce destinata all'esportazione per via di mare 
ammontò a 930 000 tonn. e quella partita per via di terra a 3512 000 
tonnellate. 

l vagoni caricati alla stazione di Genova furono 308 388, con un au- 
mento di 4833 sul precedente esercizio. 

La metà di tali vagoni, cioè circa 150 000, servirono al trasporto dei 
soli carboni agli stabilimenti industriali dell'interno, oltre a 18000 per 
conto esclusivo delle reti ferroviarie. 

Come si vede, poco meno di mille vagoni risalgono ogni giorno dal 
porto di Genova ai paesi interni, nè è detto che questa sia la massima 
potenzialità del porto, dappoichè nel corso del decennio 1891-1900 la 
merce arrivata per via di mare, crebbe di circa 60 per cento; ma non 
sarà mai abbastanza che noi indagheremo le cause delle più lievi per- 
turbazioni del traffico, per la ragione che su 17 milioni di tonnellate 
di merci che si muovono in tutti i nostri porti, la sola Liguria ne ma- 
neggia 7, e, di questi, 5 ‘/, appartengono in media al solo porto di Genova. 


. 
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Questo fatto eloquentissimo spiega la grande corrente di simpatia 
che si è formata attorno al progetto dell'autonomia del porto di Genova, 
di cui si è fatto nobilissimo e perseverante apostolo l'on. marchese Cesare 
Imperiale di Sant'Angelo. 

Abbiamo altre volte accennato a questo progetto, che non esitiamo 
a dichiarare un programma di governo, perchè da esso può derivare una 
salutare evoluzione della nostra politica economica. L'autonomia di Ge- 
nova aprirà infatti lu via all'istituzione dei porti franchi, che farà del- 
l'Italia l'emporio centrale del Mediterraneo. 

Ma l'idea del marchese Imperiale, antico yachtsinan e scrittore na- 
vale, che ricevette il battesimo del mare nelle lunghe crociere ed ivi 
apprese ove risiedano le vere sorti d'Italia, non giunse a trionfare, pos- 
siamo dirlo, nel progetto ultimo del ministro Giusso, senza esser passata 
pei più angusti crivelli della critica, tanto le idee seniplici e grandi sten- 
tano a conquistare gli ambienti ignoranti e neghittosi. 

Ma quali sono i vantaggi principali del progetto per l'autonomia del 
porto di Genova? Anzitutto è importantissimo quello di riunire in una 
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sola amministrazione, come in un'azione comune, tutte quelle autorità che, 
rappresentando Ministeri diversi, agiscono separatamente, quasi indipen- 
dentemente l'una dall'altra, e fra le quali non sono infrequenti i conflitti» 
perchè non sono bene determinati i limiti delle rispettive attribuzioni: azione 
comune è pronta, perchè queste autorità saranno messe in grado di pren- 
dere direttamente i necessari accordi fra loro e di promuovere, senza 
ritardi, i provvedimenti necessari alla gestione e alla sistemazione del 
porto. E a queste deliberazioni concorreranno col consiglio e col voto 
coloro che, maggiormente interessati nella prosperità del porto, sono oggi 
esclusi da qualunque ingerenza nell'amministrazione di esso. Perciò non 
può sfuggire ad alcuno l'alto significato della disposizione che, nel pro- 
getto del governo accorda nell'amministrazione del consorzio, che ben 
dovrebbe chiamarsi Magistrato del porto, una rappresentanza a tutti gli 
elementi che possono efficacemente concorrere coll'opera e col consiglio 
alla completa attuazione del vasto e patriottico disegno. Accanto ai rap- 
presentanti di cinque Ministeri, compreso quello della marina, siederanno 
infatti non soltanto quelli delle provincie, dei comuni delle Camere di 
di commercio e delle società ferroviarie — vale a dire degli enti parte- 
cipanti al consorzio — ma anche i delegati degli armatori, dei capitani 
marittimi e dei lavoratori del porto. 

E il consorzio avrebbe facoltà di contrarre un prestito garentito dallo 
Stato per provvedere a quelle spese che non potranno essere sopportate 
coi mezzi normali e per conseguenza di compiere i lavori di sistemazione 
del porto nell'orbita di questo. Inoltre il consorzio avrebbe facoltà di de- 
liberare in ogni tempo, che in via eccezionale e temporanea sieno ribas- 
sate o tolte le tasse speciali sulle merci in transito dall'estero per l'estero: 
di esercitare le sue attribuzioni amministrative senza essere obbligato a 
riportare i pareri degli alti corpi dello Stato e senza essere soggetto a 
riscontri preventivi delle amministrazioni centrali; infine di poter dar corso 
immediato ai progetti esecutivi di lavori che non superino un dato im- 
porto e di poter provvedere agli appalti ed alla esecuzione di ogni altro 
progetto, qualora il Consiglio dei lavori pubblici non abbia emesso parere 
infra un termine prestabilito. Questo è, per sommi capi, nella sua 
nuova fase, il progetto dell'autonomia. Dall'attuazione di esso dipende, 
in questo momento, l'avvenire del porto di Genova di fronte allo svi- 
luppo straordinario che sta per darsi, con profusione di mezzi, a quello 
di Marsiglia. 

I porti moderni van considerati come veri stabilimenti industriali, 
e tintantochè non daremo ad essi un'organizzazione liberale ed elastica 
in sommo grado, noi faremo volontaria rinuncia degl’ immensi vantaggi 
della posizione geografica e mirabile di porti come Genova e Napoli, Pa- 
lermo e Messina, Brindisi e Venezia. L’affrancamento di questi porti se- 
guerà per l'Italia tale una grande rivoluzione economica da potersi 
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paragonare all'abolizione dell'Atto di navigazione di Cromwell per l'In- 
ghilterra. N° è ormai tempo! 


L'ampliamento testè attuato dal nostro Governo delle linee di navi- 
gazione della Società « Puglia » verso le coste orientali dell'Adriatico, fa 
ripensare alle risorse che può trovare in quegli scali il nostro commercio 
di esportazione, e su cui ha giustamente richiamato l'attenzione la pre- 
sidenza del Museo Commerciale di Milano. Fin dal 1877 fu istituito un 
servizio settimanale fra Ancona e Zara, ad opera della Società « Florio », 
poi con le convenzioni del 1892 la « Puglia » organizzò quel servizio a 
zig-zag, fra le due coste dell’ Adriatico, che a dir vero ha fatto bene 
sperare per l'avvenire. 

Fu già discussa in questa nostra rassegna la necessità di curare 
l'espansione della nostra marina mercantile in Adriatico; ma non pare 
sia stato ancor fatto abbastanza dagli esportatori italiani, i quali farebbero 
bene a inviare emissari, esploratori, in una parola, commessi viaggiatori 
in Ungheria, Dalmazia, Montenegro, Erzegovina, Albania, Epiro. 

Il nostro governo ha fatto quanto ha potuto per rendere più facili 
i rapporti fra le due coste, non solo ampliando i servizi postali, ma anche 
creando in parecchie piazze uffici postali italiani, che, come si sa, fanno 
anche il servizio di banca, e promuovendo fin dove possibile lintiuenza 
italiana anche con la creazione di parecchie scuole. In verità non può, 
nè deve asserirsi che in quelle plaghe vi sia ora campo per un grosso 
commercio. Il Montenegro importerà per circa tre milioni di franchi al- 
l'anno, l'Epiro per sei o sette, l'Albania forse per poco meno; e di questo 
commercio non abbiamo ancora che una parte modestissima, in cotonerie, 
zolfo e alcuni altri prodotti. Ma non dobbiamo trascurare i piccoli traf- 
tici se vogliamo addestrarci ai grandi. Ivi, dove il nome italiano gode 
molte simpatie, può essere anche un avvenire alle nostre iniziative e se 
questo paese industriale vuole aspirare a provvedere dei mezzi di prima 
necessità i paesi del Mediterraneo, deve accaparrarsi la clientela dei popoli 
che gli stanno più vicini. 


Anche Brindisi ha, com'è noto ai nostri lettori, la sua società di navi- 
gazione a vapore dei « Caricatori Riuniti ». Con intento cooperativo i 
caricatori di Bari, Brindisi, Catania, Riposto, Messina, Palermo, sonosi 
successivamente associati per formare delle vere case d'armamento ed 
è a questa iniziativa che si deve l'origine della Società « Puglia », della 
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così detta « Agrumaria » di Palermo, e dell'altra « Agrumaria-Etnea » 
di Catania. 

Tornando a Brindisi, noi sappiamo che l'impresa dei « Caricatori 
Riuniti » nacque nel 1900, col capitale di L. 700 000, versato per L. 411 900 
fino al 31 Dicembre 1901. Il primo piroscafo acquistato fu il Brento, il 
quale lavora ormai da un anno. Nè I esperimento è stato sconfortante. 
Gli utili netti dell'esercizio ascesero a L. 31 419,07. Dedotti |’ ammorta- 
mento per L 10000, e la riserva per L. 6 452, si potè dare un divi- 
dendo di L. 19 per azione. La Compagnia mira ad acquistare un secondo 
piroscafo. 


La Società « Agrumaria-Etnea » di Catania, di cui son maggiori soci 
i signori Galatioto, Prinzi e Fazio, ha il capitale di un milione, e possiede 
i vapori Etna (3300 tonn.), Catania (2500), Agrumaria, Giuseppe Ga- 
latioto e Carmelo Galatioto, 

Altri vapori, come Lodovico S., Fratelli Prinzi, Giuseppe Fazio, ecc. 
appartengono individualmente ai soci dell’ Agrumaria, 

A questo genere d'iniziative si deve in non piccola parte lo sviluppo 
della nostra marina mercantile in quest'ultimo decennio, ed esse meritano 
di essere in tutti i modi incoraggiate. 


Mentre il cantiere Ansaldo ha messo mano alla costruzione dei noti 
incrociatori, uno dei quali gli fu ceduto dal cantiere di Livorno, allora 
funestato da acutissimo sciopero, si accredita l'altra buona notizia che 
il Governo messicano abbia affidato al cantiere Odero di Sestriponente 
la costruzione di due cannoniere di 1170 tonn. La gara per ottenere tale 
importante ordinazione è stata vivissima, soprattutto da parte dei cantieri 
americani, che già tempo fa ebbero l'incarico della costruzione di altre 
navi da guerra. 

Si spera che anche al nuovo cantiere di Palermo sia data una parte 
di lavoro, ma sembra certo che la ditta I. e V. Florio vi inizierà la co- 
struzione di una coppia di piroscati da carico. Ivi è in costruzione un 
gran bacino di carenagyio. 

Dal cantiere Orlando di Livorno giunge notizia, che cessato ormai 
lo sciopero, rappacificati gli animi alla luce del buon senso, si lavora ala- 
cremente attorno all incrociatore Vasco de Gama, della marina porto- 
ghese, che come già annunciammo è in corso di trasformazione, La nave 
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é stata tirata a secco sullo scalo a rotaie, dovendo essere allungata di 
circa otto metri, ed é gid stato tagliato il fasciame ed eseguito il distacco. 

L'apparato motore sarà evidentemente sostituito da uno nuovo e 
nuove saranno buona parte delle lastre corazzate, le quali saranno fornite 
dall'acciaieria di Terni. Verso la fine del corrente mese di marzo avrà 
luogo la consegna del grande piroscafo Umbria alla « Navigazione Ge- 
nerale Italiana », notevole perchè è il primo piroscafo italiano che abbia 
macchina a quadrupla espansione. 


. 
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Nel 1898 si costituì a Londra la Società di navigazione postale « Khe- 
diviale » e dei Bacini di Carenaggio, con Sede ad Alessandria d'Egitto, 
sotto la presidenza di Sir Auckland Colvin. Il titolo ufficiale della Società 
è perciò « The Khedivial Mail Steamship and Graving Dock Company, Li- 
mited. » 

La compagnia fu formata per rilevare l'amministrazione dei così detti 
« Paquebots-poste Khédivieh » fino allora esercitati dal governo egiziano. 
A questa impresa la compagnia aggiunge gli stabilimenti meccanici di 
Alessandria e Suez, per riparazioni alle navi e lavori d'ogni genere e 
poi i seguenti bacini di carenaggio. 

Un bacino galleggiante, di ferro, ad Alessandria, della lunghezza di 
m. 141,12, sulla larghezza all’entrata di m. 24.08; per un piroscafo di 137 m. 
di lunghezza il bacino avrebbe una spinta di galleggiamento di oltre 
4000 tonnellate ; 

Un bacino in pietra a Suez di m. 123.75 di lunghezza e m. 22 di 
larghezza. Alla più bassa marea la profondità del bacino è di m. 7; 

Un terzo bacino in pietra è in costruzione ad Alessandria; la sua lun- 
ghezza massima è di m. 158.44, e la larghezza di m. 19.61 con la pro- 
fondità di m. 7. 

La Società possiede inoltre in Alessandria un pontone galleggiante 
di 15 tonn. e un altro di 25 tonn. a Suez: ha inoltre nel bacino dell Ar- 
senale d'Alessandria una mancina fissa di 25 tonn. adiacente alla banchina 
su circa 7 m. d'acqua, in modo da poter trasbordare direttamente qua- 
lunque grosso peso dalla nave sul carro, e viceversa, lungo la linea ter- 
roviaria di proprietà della stessa Compagnia. La Compagnia assume inoltre 
il carenaggio e la pitturazione dei bastimenti, atlitta chiatte, pontoni, 
rimorchiatori, ecc. 

Il naviglio della Compagnia consta di dodici piroscafi della comples- 
siva portata di 19000 tonn. I maggiori sono il Minieh di 2900 tonn. e 
l'Assouan di 2800 tonn.; la loro velocità è di 12 nodi. 

I vapori celeri della linea di Pireo e Costantinopoli sono il Prince 
Abbas ed El-Kahira di 2200 cavalli ciascuno. Questi piroscafi furon co- 
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struiti nel cantiere Napier (Govan) per conto del Governo egiziano, e 
navigano ordinariamente alla velocità di 13 nodi, ma nel tratto fra Dar- 
danelli e Costantinopoli elevano la loro velocità fino a 16 nodi. I saloni 
sono molto elegantemente addobbati e hanno alloggi per settanta passeg- 
gieri di prima classe e quaranta di seconda. Altri piroscafi della flotta 
sono: Dakahlieh di 1600 tonn. e 13 nodi di velocità; Fayoum (a due eliche) 
di 1700 tonn. e 12 nodi; Rahmanieh di 1750 tonn. e 11 nodi, ecc. 

La Compagnia esercita con sufficiente regolarità due linee settima- 
nali principali, cioè : 

La linea celere di Costantinopoli, per via di Pireo e Smirne e la 
linea di Soria per Giaffa, Caiffa, Saida, Beiruth, Tripoli, Alessandretta e 
Mersina; mantiene poi due altre linee nel Mar Rosso, una quindicinale 
pel trasporto della posta egiziana da Suez a Tor, Gedda, Suakim, Mas- 
saua, Hodeidah e Aden, l’altra nelle settimane intermedie per Tor, Yambo 
e Gedda. 


+ 
ee 


Che cosa sono le piccole distanze fra uno scalo e l’altro del Medi- 
terraneo a paragone della lunga traversata dell'Atlantico ? È naturale che 
le grandi imprese moderne si studino di allontanare quanto più possibile 
i punti estremi delle loro linee, perchè nella maggiore distanza sta il se- 
greto della riduzione delle spese generali, non contando che un piroscafo 
il quale si parta dalla costa americana per il più recondito punto del Me- 
diterraneo porta una provvista di combustibile, che costa relativamente 
poco. Perciò abbiamo visto la « Dominion Line » che partendosi da Bo- 
ston va a far capo ad Alessandria d'Egitto. Ora è la « Deutsche Levante 
Linie» che parte da New York per Costantinopoli. Si richiede certo una 
grande fede per attuare simili concezioni. 

La « Deutsche Levante Linie » è una emanazione della Società « Am- 
burghese americana », come la nostra Società « Italia », che ha uno stemma 
tolto all’araldica tedesca, e la « Sud-Amerikanische Gesellschaft ». 

Il Sériphos ha or ora inaugurato la nuova linea di Costantinopoli. 
Partito l'8 febbraio da New York, ripartirà al ritorno, da Costantinopoli 
il 22 marzo, dopo essersi spinto fino a Novorossisk e Odessa. La linea 
toccherà poscia, ogni tre settimane, Rodosto e qualche altro porto del Mar 
di Marmara, Smirne, Pireo e Patrasso, Malta e Algeri. Al ritorno dal- 
l'America l'itinerario è il seguente: New York, Malta e Alessandria di 
Egitto, in concorrenza con la « Dominion Line », indi Pireo, Smirne e 
Costantinopoli, Novorossik e Odessa, in concorrenza con la Società Egi- 
ziana e con la Russa. 

I piroscafi addetti a questo servizio sono i seguenti: Sériphos (ton- 
nellate lorde 3187), Georgia (3143), Sicilia (2922), Milos (2843). Il loro 
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tipo è piuttosto mercantile, ma il secondo e il terzo, che son ben noti ai 
nostri porti, sono specialmente adatti al trasporto degli emigranti ed hanno 
adattamenti per 5-600 persone. Evidentemente la Società mira a racco- 
gliere sopra luogo l'emigrazione, che già da tempo si manifesta dai 
paesi levantini verso gli Stati Uniti, per distogliere questa corrente dalla 
ordinaria via d'Italia. 
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Non bisogna perdere di vista che questo nuovo importante servizio 
non è che un maggiore sviluppo che la Compagnia dà alle sue linee di 
Levante, esistenti già da una decina d'anni e che consistono d'un viaggio 
quindicinale da Amburgo e Anversa ai porti levantini, con estensione 
agli scali del Danubio; d'un viaggio mensile da Amburgo e Newcastle a 
a Costantinopoli, Novorrossisk e Batum e d'un viaggio celere mensile 
da Amburgo a Costantinopoli, coi piroscafi Pera e Stambul, specialmente 
raccomandati ai passeggeri. Questo periplo dell'Europa si compie in quin- 
aici giorni. | 
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Tutti ci domandiamo a che debba servire enorme produzione di ton- 
nellaggio che ogni anno scende dai cantieri navali e specialmente il nu- 
mero sempre crescente di piroscafi celeri e giganteschi, che pare deb- 
bano esaurire le miniere e le tasche degli azionisti. Ma non pensiamo 
al sempre nuovo impiego che loro si crea, per far fronte sempre a nuovi 
bisogni. 

Già da parecchi anni le Società tedesche hanno inaugurato una serie 
di gite di piacere, che sono ormai diventate consuetudinarie. Il Fürst 
Bismarck ne ha fatto già parecchie da Amburgo a New-York e di là ai 
classici scali del Mediterraneo. 

Noi, discendenti dei Fenici, dei Greci, dei Romani, abbiamo molte cose, 
in questo vecchio lago, da far vedere ai giovanetti ricconi del nuovo 
mondo. Il piroscafo Prinzessin Victoria Louise è un vero yacht gigantesco 
costruito a questo scopo, ed ha fatto già un viaggio di circumnaviga- 
zione. Mentre scriviamo, l'Augustla Victoria è atteso a Constantinopoli, 
da New-York, dopo aver toccato Madera, Gibilterra e Malaga, Algeri, 
Villafranca e Genova, Alessandria e Beiruth. Anche il famoso Celtic, il 
massimo piroscafo del mondo, è atteso nei nostri marie noi potremo 
vederlo, senza bisogno di recarci a Liverpool, come facevamo pel Great 
Eastern, E il Celtic avrà a bordo ottocento passeggieri di prima classe, 
una vera città di milionari, perchè ve ne saranno di lire sterline e di 
dollari, ma questi ultimi non saranno certo i più poveri. Che cosa non 
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verrà fuori da queste gite di piacere? Quali idee non riporteranno costoro 
ai loro paesi? Quali nuove iniziative non germoglieranno dal contatto 
delle nostre società, dei nostri traffici antichissimi e pure ancora, alla 
luce vivificante del vapore, così bambini ? 
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Si è fondata a Marsiglia la compagnia « Méditerranée-Manche », pel 
servizio regolare di cabotaggio fra la Tunisia, l'Algeria e i porti del Nord 
d' Europa, Londra, Anversa e Amburgo, facendo scalo ai porti francesi 
delľ Atlantico e della Manica. 

La Compagnia ha già ordinato la costruzione di cinque vapori da 
carico, della portata di 2800 tonn. ciascuno : il primo di essi, il Mauri- 
tanie, è stato varato verso la fine di febbraio a Middlesborough. 
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Comincia finalmente a trasparire qua e là qualche cosa del famoso 
trust anglo-americano, che sarebbe invece un semplice pool, cioé una 
combinazione, per la quale alcune Società pongono insieme i noli che 
raccolgono su tariffe uniformi, per poi farne la spartizione in certo modo 
convenuto. Si è dunque saputo che i direttori generali della Società « Am- 
burghese-Americana » di Amburgo, e del « Lloyd Nord-Germanico » di 
Brema, sonosi recati a New-York, per assistere alla conferenza fra le 
Società Transatlantiche. Si tratta d’ intendersi circa la fissazione d'un tasso 
minimo di nolo di ritorno dall’ America per I’ Inghilterra, relativamente 
ai tre grandi articoli di esportazione americana, cioè i cereali, le farine 
e le forniture diverse. 

Le Compagnie tedesche non sono interessate che solo indirettamente 
in questa faccenda, giacchè esse aveano da tempo indicato un limite di 
15 pfennig per ogni cento libbre, che formano quasi 38 lire per mille 
chilogrammi. 

Era tempo che un'intesa fosse intervenuta fra gl’interessati, perchè la 
concorrenza era tale che molti vapori avevano caricato quelle mercanzie 
come semplice zavorra. La presenza dei direttori tedeschi era anche giu- 
stificata dalla necessità di stabilire anche un nolo minimo pel trasporto 
dei passeggieri al ritorno, nolo ch'era già caduto a cinquanta dollari per 
la prima classe, mentre qualche anno fa era di cento dollari. 


Ma oramai quei signori han fatto ritorno ai loro famosi porti d'ar- 
mamento. Stando a quanto si dice, pare che essi sieno riusciti a 
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scongiurare un pericolo che non poco paventavano, 8 cioè che il Sin- 
dacato del Morgan, mediante l’acquisto di grandi masse d’azioni, avesse 
potuto assumere una tale preponderanza nelle due Societa da america- 
nizzarle, almeno nel senso del concetto direttivo, e cid contrariamente 
ai desideri e agl interessi di coloro che le han portate al presente stato 
di prosperità e splendore. Nondimeno si dice che i direttori tedeschi fe- 
cero alcune concessioni al Sindacato americano, perlocchè si ebbero in 
cambio tali onorevoli affidamenti, clie per ora il pericolo può dirsi scon- 
giurato. È stata abbandonata l'idea di trasferire la « White Star Line » 
al capitale americano : invece sembra certo che siasi effettuato, come di- 
cevamo più su, un grande pooling arrangement tanto per i noli delle 
merci quanto per quelli dei passeggieri, riflettenti specialmente il traf- 
fico fra la Germania e l'Inghilterra da una parte, gli Stati Uniti e il Ca- 
nadà dall'altra. 

Comunque, i francesi non furono gli ultimi a dar fiato alle trombe 
per esagerare i pericoli e creare lo spauracchio. 
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La gita del principe Enrico a New-York ed a Washington per fe- 
steggiare il varo d'un nuovo yacht che la giovine industria americana 
manda, qual campione, alle vecchie oligarchie d'Europa, ha fatto ancora 
una volta aguzzare lo sguardo degli economisti europei sulle risorse por- 
tentose e crescenti del nuovo mondo. 

Fortuna che da un pezzo, noi stessi, in queste rassegne, andiamo 
spigolando qua e là notizie di non poco momento, circa le risorse degli 
Stati Uniti e l'effetto ch'esse avranno sull'economia dell’ Europa, e sulle 
relazioni marittime dell’Italia in particolare ! 

Il problema della produzione e della espansione degli Stati Uniti 
preoccupa tutti. Guardate la metallurgia. Durante il 1900 gli Stati Uniti 
esportarono per quasi un miliardo di lire in metalli, di cui un quarto era 
rappresentato dal rame e la metà dal ferro e dall'acciaio. 

Essi sono i fornitori di tutto il mondo: tutte le ferrovie subiscono le 
iniezioni di ferro americano. Nel 1900 si esportò per 60 milioni di ro- 
taie e mentre nel 1890 il valore di queste esportazioni era di un milione 
e 600 mila lire, nel 1899 era di 26 milioni. Dopo le rotaie, le locomotive 
per 25 milioni; poi i vagoni per 20 milioni. L` industria elettrica segue 
la stessa parabola ascendente. Si è esportato nel 1900 per 30 milioni di 
macchine elettriche e per 80 di apparecchi telegrafici, telefonici, grato- 
foni, ecc. 

Le manifatture di cotone producono a buon prezzo filati e tessuti, 
grossolani ancora, ma bene accetti sui mercati dei paesi nuovi e dello 
Estremo Oriente. 
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Così I’ industria serica fa grandi progressi, importando ogni anno una 
quantità considerevole di materia prima, specialmente dalla Cina e dal 
Giappone. 

Coi nuovi possedimenti d'oltremare, gli Stati Uniti scambiano i pro- 
dotti in modo sempre crescente. Nel 1897 coteste esportazioni per Cuba, 
le isole Hawai, le Filippine, ecc., erano di 85 milioni di lire. Oggi sono 
più di 255 milioni ! 

Quanto alla popolazione, ben si sa che essa è ora di 76 milioni: fra 
vent’ anni sarà di 100 milioni, una popolazione eguale a quelle dell In- 
ghilterra, della Francia e dell’Italia riunite, con una energia di gran lunga 
maggiore! 

Onde non è mal detto che il centro di gravità della terra civilizzata 
stia spostandosi verso il paese della fast moving nation, come disse Gu- 
glielmo II. 

Certo lo scettro di Nettuno, dopo l'apertura di quel qualunque ca- 
nale attraverso il grande istmo americano, è destinato a passare in altre 
mani. 

Durante l'esercizio 1900-901 i piroscafi del « Norddeutsche Lloyd », 
esclusi i fluviali, percorsero 4707 000 miglia nautiche, cioè, circa 218 
volte il meridiano terrestre. L'armamento di questa flotta è considere- 
vole, e consta di circa diecimila uomini imbarcati, un vero esercito, di 
cui 505 sono ufficiali naviganti, 522 ufficiali macchinisti ed elettricisti, 5500 
uomini di equipaggio e tuochisti, e finalmente 3500 fra medici, commis- 
sari, cuochi @ persone di servizio. 


Del nuovo pirosca‘o gigante Kronprins Wilhelm il quale è da quat- 
tro o cinque mesi addetto alla linea fra Brema e New-York, si sa che 
la sua velocità va sempre migliorando e non sembra improbabile che 
romperà il record del nonno, il Kaiser Wilhelm der Grosse. Durante 
una delle ultime corse di andata sviluppò una velocità di 22.47 nodi all'ora 
(da Cherbourg), in 5 giorni, 15 ore e 45 minuti, e alritorno le velocità 
media di 23.17 nodi, da New-York a Plymouth, in 5 giorni, 8 ore e 25 
minuti. 
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Nel secondo trimestre del 1900, trattando diffusamente della crisi 
del carbone che allora infleriva nel Principato di Galles, alludemmo pure 
alle grandi risorse degli Stati Uniti e alla possibilità che i carboni ame- 
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ricani possano conquistare i mercati del Mediterraneo. La questione, come 
ognun sa, è sempre viva, e d'ogni parte si fanno calcoli e pronostici. Ora 
una importante Rivista inglese ha fatto un curioso studio comparativo, 
molto particolareggiato, per concludere che, dopo tutto, il risultato dipende 
- astrazion fatta dal relativo potere calorifico delle qualità concorrenti - 
dalla grandezza dei piroscafi adibiti al trasporto, chè quanto alla maggiore 
distanza, questa viene compensata dalla diminuzione delle spese generali. 
Ecco l'esempio di un vapore di 5000 tonn.: 


. ~ 


| 


Carbone americano Carbone inglese 


| 8 d 


Prezzo franco bordo. . . . . © | Baltimora 8 0| Cardift g 0 
Nolo per Genova e e e . . . . 10 ‘0 5 6 
Diritti di porto. . e . ° . . Pi (equivalente) 1 1 7 
Tassa d'casportazione. . . . . = 1 0 

l'otale 19 0 16 1 
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Per il vapore di 10000 tonnellate abbiamo i seguenti prezzi com- 
parativi. 


Carbone americano Carbone inglese 
s d s d 
Prezzo franco bordo. . . . . . | Baltimora 8 O| Carditr 8 0 
Nolo , . 2 . . . . . | 7 3 5 6 
Diriui di porto. . . . . . . -| (equivalente) 1 1 7 
Tassa d’esportazione. . . . . . = 1 


Totale 16 4 16 l 
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Si potrebbe obiettare che ia quest’ultimo caso il paragone é fatto fra 
un vapore americano di 1093) tonn. e uno inglese di 5 000, e che anche 
gli inglesi, se adottassero piroscafi di grandi dimensioni, potrebbero ri- 
durre le loro spese generali; ma i docks di Cardiff non possono, d'al- 
tronde, accogliere scafi così grandi. 

Però è lecito chiedere perchè l'articolista ha adottato un prezzo di 
soli 8 scellini pel carbone di Cardiff, mentre appena ora è ribassato a 
14-15 scellini, dai prezzi favolosi di due anni or sono. 
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E ben noto che in molti casi il carbone è trasportato come merce 
di ritorno, a noli estremamente bassi. Nella relazione del Comitato spe- 
ciale dei Canali di New-York, è asserito che il grano è stato trasportato 
dalla California all'Inghilterra per ?/,, di Mill per tonnellata-miglio, men- 
tre lo stesso carbone è stato portato în ritorno dall'Inghilterra alla Ca- 
lifornia per soli */,, di Mill per tonnellata-miglio. Dei carichi di carbone 
son pure trasportati, in ritorno, dal Lago Erié alle più interne coste del 
Lago Superiore, per una distanza di circa 900 miglia, al nolo di un franco 
e 30 centesimi per tonnellata, pari ad !/, di Mi per tonnellata-miglio. 

I nostri lettori sanno, senza dubbio, che il Mill, che è l'unità di nolo 
nei trasporti americani, corrisponde a un decimo di cent., cioè alla mil- 
lesima parte del dollaro. Su questa base, una tonnellata di carbone pa- 
gherebbe da Cardiff a Genova un nolo di circa 2 franchi 75, e il doppio 
da New-York. Ma sarà molto difficile che ciò possa, ancora per un pezzo, 
accadere. 


6 
e © 


I noli del carbone da Cardiff scesero il mese scorso a tassi più che 
modesti e in gennaio si ridussero al disotto di 5 scellini per Genova e 
altri porti del Mediterraneo, anche più lontani, perchè un vapore va a 
scaricare più volentieri a Costantinopoli che a Genova o Venezia. Noli 
così bassi non si videro che nel 1895; ora si nota un discreto migliora- 
mento, Il carbone americano che da Newport News si dirige a Genova paga 
presentemente scellini 9 ‘/, per tonnellata ; 7 !/, da Filadelfia per Rotter- 
dam e Amburgo; 10 ‘/, da Filadeltia a Stettino. Soltanto un anno fa que- 
sto nolo sì pagava da Cardiff a Genova, che gode il tasso minimo per 
l'Italia. 

Ma il lavoro diminuisce in verità dappertutto, ‘ed ormai anche al- 
cuni nostri armatori han creduto necessario di disarmare una parte del 
naviglio ! 
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Il Governo britannico ha testè nominato una nuova Commissione 
Reale per investigare le risorse dei giacimenti carboniferi, affidandone 
la presidenza all'on. Jackson, deputato al Parlamento, e presidente della 
ferrovia « Great Northern ». 

I quesiti proposti a questa importante Commissione, che racchiude 
i più bei nomi nel campo della geologia, dell’ ingegneria delle miniere, 
dei negozianti e dei consumatori, si possono riassumere così: investi- 
gare l'estensione e le risorse utilizzabili dei depositi carboniferi del Regno 
Unito ; determinare la quota presumibile di esaurimento, avuto riguardo 
alle possibili economie nell’ uso mediante la sostituzione di altri combu- 
stibili o l'adozione di altre forze motrici; e studiare l’effetto dell'espor- 
tazione di carbone sulla fornitura ai consumatori del Regno, e il tempo 
pel quale quella tornitura, specialmente per le migliori qualità di car- 
bone, sarà probabilmente utilizzabile dai consumatori britannici, inclusa 
l’armata di guerra, ad un prezzo che non sia dannoso al benessere ge- 
nerale; esaminare la possibilità di ridurre tal prezzo, mediante più eco- 
notuici sistemi di trasporto o evitando non necessario sciupio durante 
la estrazione, mediante l'adozione di migliori metodi e perfezionati ap- 
parati, o più equi contratti d'affitto e cessione delle miniere; investigare 
se l'industria mineraria del Regno Unito continui nelle presenti condi- 
zioni a mantenere la sua energia di concorrenza contro le miniere di 
altri paesi. 

La Commissione si è posta all'opera ponderosa, ma non prima di 
quattro o cinque anni si può avere una relazione compilata con quella 
ricchezza di dati a cui gl'Inglesi ci hanno abituato. Ricordiamo che una 
prima Commissione di questo genere fu nominata il 28 giugno 1866 e 
prese nome dal Duca d’Argyll, presidente. Anche allora, com'è naturale, 
la Commissione ebbe incarico di accertare la quantità di carbone esistente 
e disponibile, tanto pel consumo delle industrie e della navigazione, quanto 
per usi domestici, e di studiare l'andamento dell’esportazione e le cause 
di indebito sciupio, ecc., e la Commissione, che presentò il suo rapporto 
nel 1871, trovò che a quell’ epoca, il carbone esistente era di 146,480 
milioni di tonnellate, ora ridotta, secondo il direttore dell'Istituto geolo- 
gico d' Irlanda, signor Edoardo Hull, a 81,683 milioni di tonnellate. 


Da una recente statistica del « Lloyd’s Register » apprendiamo che 
durante il 1901 il naviglio che dalle matricole del Regno Unito fu tra- 
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sferito alle bandiere estere ammontd a 346 747 tonn. Eppure, questo é 
il più piccolo movimento di vendita veriticatosi fin dal 1896, perche le 
corrispondenti cifre per gli anni successivi dal 1897 al 1900 eccedono 
quella del 1901, testé riferita, di 41 047 tonn., 241 761 tonn., 262 842 tonn. 
e 249 393 tonn. rispettivamente. 

Il naviglio a vapore venduto a questo titolo ammontò a 278 182 tonn., 
e quello a vela a 68 565 tonn., ossia 57 e 43°/,, rispettivamente delle 
deduzioni. 

Nel complesso, le navi vendute a stranieri, non sono davvero di 
costruzione recente. Le statistiche del « Registrar General » provano che 
49 °/, tonn. vendute all'estero datavano da epoca anteriore al 1885 e 57 °/, 
da un’ epoca anteriore al 1890. Ciò vuol dire che 43 °/, tonn. avevano 
età inferiore a dieci anni. Durante il 1901, la Germania e l'Italia, mal- 
grado la notevole produzione indigena, furono le maggiori acquisitrici: 
esse comprarono infatti 57 636 tonn. e 52 040 tonn. rispettivamente. In 
pari tempo, la Spagna comprò per 38 508 tonn., la Grecia per 35 622 tonn., 
la Norvegia per 27 159 tonn. e il Giappone per 20 081 tonn. 

Altre 59 296 tonn. (32 vapori e 7 velieri) furono passate alle colonie. 

D'altro canto le navi radiate dalle matricole per varie cause, come 
naufragi, incendi, collisioni, ecc. furono 468 per 238 276 tonn. e cioè: 
143 piroscafi di 154 261 tonn. e 325 velieri di 84015 tonn. 

Durante il 1901 il « Lloyd's Register » classificò per mezzo de’ suoi 
periti 561 piroscafi di 1 322 787 tonn. e 23 velieri di 23 999 tonn., tutti 
di nuova costruzione. Di essi, 10 piroscafi di complessive 41 837 tonn. ap- 
partenevano all’ Italia, che dopo la Germania (104307) e l'Austria-Un- 
gheria (77 978) è la maggior cliente di quel Registro. 


Un altro bellissimo esempio dell'utilità della telegrafia senza fili sul- 
l'Atlantico fu dato qualche tempo fa dai piroscafi Kaiser Wilhelm der 
Grosse del « Lloyd Germanico » e Lucania della Società « Cunard ». 
Essi partirono da New-York per l'Europa, il Lucania tre ore prima del 
Kaiser, il quale ben presto lo raggiunse. Il Lucania erasi allontanato 
sessanta miglia da Sandy Hook, quando il telegrafo dell'altro lo chiamò 
e da quel momento cominciò uno scambio di segnali che durò tre giorni, 
cioè per oltre la metà della traversata. A mezzodi del 16 i piroscafi 
cambiarono, com’ è noto, rotta e i capitani trovarono che il Kaiser avea 
sorpassato di 40 miglia il Lucania; ma alla sera, all'altezza dei banchi, 
il primo entrò in una densa nuvola di nebbia, per poi uscirne qualche 
ora dopo, e il telegrafista di Marconi segnalò al collega: 

— Siamo a 25 miglia all'est dei banchi, aria chiara. 
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E il Lucania rispose : 

— Grazie. Siamo ancora in fitta nebbia. 

A quell'ora i due piroscafi distavano 60 miglia l'un dall’altro ; indi 
i segnali divennero sempre più deboli, finchè a 85 miglia di distanza 
cessarono del tutto. Quando il Kaiser giunse a portata di Capo Lizard, 
mandò immediatamente a quella stazione dodici telegrammi affidatigli 
dai passeggieri del Lucania, pei loro parenti d' Inghilterra, i quali tele- 
grammi giunsero a destinazione prima ancora che il Lucania entrasse 
in porto. 

Un'altra volta il capitano del Kaiser osservò all'atterraggio d'Ame- 
rica che il bastimento-fanale di Nantucket mostrava due luci rosse, invece 
del solito funco girante : 

Allora telegrafà : 

— Avete voi due fuochi fissi, rossi ? 

Lo shiplight rispose : 

— Si, l’altro fanale è rotto! 

Sin da quando fu inventato il telegrafo elettrico nella forma effet- 
tivamente pratica, servizi simili a quello or ora riferito, furon messi 
subito in evidenza. Sappiamo ciò che poi avvenne del telegrafo elettrico. 
Ma quali sorprese non ci preparerà il telegrafo senza fili? 


La Camera di commercio di Algeri si è fatta iniziatrice della pro- 
posta d'istituire delle zone franche in quella città che per la sua situa- 
zione adattasi particolarmente all'istituzione di un porto franco. Neppure 
gli italiani debbono perdere di vista che, con la nuova orientazione dei 
tratfici, questo antico centro di pirateria si trova situato in una posizione 
privilegiata di rilascio e d'approvvigionamento : esso è posto a mezzo 
cammino di numerose linee di navigazione a vapore, francesi e straniere 
che fanno il servizio tra il Nord d'Europa e le stazioni del Levante 6 
dell'Estremo Oriente, ed è destinato a divenire primo porto d’approdo delle 
linee di navigazione che dagli Stati Uniti dovranno penetrare nel Medi- 
terraneo, sulla via dell'Egitto e dell'Oriente stesso. Grazie ai lavori che 
sono in corso di esecuzione, il municipio potrà fra pochi anni consegnare 
al commercio una superficie considerevole di banchine e terrapieni. Il 
porto di Algeri potrà ben presto disporre di circa diciassette ettari di ter- 
reno, conquistati sul mare, cinque dei quali potranno destinarsi alla zona 
tranca. Da questa innovazione si sperano grandi benefici per l'agricoltura 
in generale e per l'enolosia e per la manifattura dei tabacchi in particolare. 

Se questo esperimento riesce, nulla impedirà che sia ripetuto negli 
altri porti della colonia, ove l'istallazione del porto franco sarà reputata 
utile, 


282 INFORMAZIONI E NOTIZIE. 


Il governatore generale dell'Indo-Cina ha, lo scorso dicembre, emanato 
un decreto che istituisce i premi di navigazione per tutti i vapori francesi 
che frequentano quel tratto del mare della Cina che è compreso fra 7°.15 lat. 
sud e 58° lat. nord e 98° — 140° long. est. Il premio è accordato per 
ogni mille miglia di percorso ed è proporzionale all’età e al tonnellaggio 
netto del bastimento, il quale dovrà però essere matricolato sia in un 
porto dell'Indo-Cina, aperto alle operazioni di dogana, sia a Quang- 
tchéou. 

Per il primo anno di età del vapore, il tasso del premio è fissato a 
fe. 1.10 per tonn. e per 1000 miglia percorso. Indi diminuisce di 2 centesimi 
all'anno pel primo quinquennio, di 6 centesimi durante il secondo e terzo 
periodo quinquennale e di 8 centesimi durante il quarto ed ultimo periodo, 
cosicchè al ventesimo anno di età il premio è ridotto a soli 2 centesimi. 

I vapori francisés, cioè quelli che, originariamente esteri, passano 
alla bandiera francese, hanno diritto dal giorno della loro matricolazione 
al premio corrispondente alla loro età, purchè questa sia inferiore a venti 
anni. 

Gli armatori o compagnie di navigazione, che attualmente esercitano 
dei servizi sovvenzionati, potranno essere ammessi al beneficio del premio 
di navigazione in sostituzione delle loro convenzioni attuali; ma i piro- 
scafl i quali ricevono già un premio di navigazione dalla metropoli, non 
potranno pretendere di cumularlo con quello indo-cinese. 

Altri vantaggi accorda la legge in determinati casi di servizi rego- 
lari, ma il governo generale dell’Indo-Cina non s'impegna che fino alla 
concorrenza di un milione all'anno. Una volta che questa spesa è rag- 
giunta, i premi potranno essere ridotti o soppressi pei nuovi battelli che 
saran presentati alla matricolazione. 

Questo regime resterà in vigore per quindici anni, a contare dal 1° gen- 
naio 1902, e i vapori ammessi al premio di navigazione conserveranno que- 
sto diritto qualunque sia la data della loro matricolazione, purchè anteriore 
al 31 dicembre 1916. 

È opportuno rammentare che in previsione di questa legge, un ar- 
matore francese, ha posto in costruzione presso il cantiere Qdero alla 
Foce (Genova), un piroscafo a spardeck, delle seguenti dimensioni: Lun- 
chezza m. 75, larghezza m. 10,55, profondità m. 6,70. La costruzione è 
fatta con la sorveglianza del Veritas francese. 
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La nuova legge francese dei premi e compensi alla marina mercan- 
cantile, di cui ci occupammo in questa rubrica nel fascicolo di novembre 
dell’anno passato in occasione della discussione allora in corso alla Camera 
dei deputati è stata testè approvata dal Sensto. 

Pubblichiamo, quali primizie, i principali articoli, non solo perchè de- 
terminano i caratteri e limiti della legge, ma perchè possono meritare lo 
studio dei nostri armatori e industriali, come di tutte le marine straniere 
in concorrenza: 

Art. 1. A tiiolo di compenso dei gravami imposti alla Marina mer- 
cantile, è accordato, a partire dalla promulgazione della presente legge 
un assegno detto « Compenso d'armamento ». Le Società anonime o di 
altra forma, proprietarie di bastimenti, riceventi compensi o premi di 
navigazione, dovranno avere nel loro Consiglio d'amministrazione o di 
Sorveglianza una maggioranza di cittadini francesi. Il presidente del 
Consiglio, l'amministratore delegato o il gerente debbono essere francesi. 
Quando sia accertato che il proprietario francese, la Società o l'individuo 
godente i vantaggi della legge sia una persona interposta e che il vero 
proprietario sia straniero i premi saranno immediatamente soppressi e 
l'amministrazione potrà ripetere la restituzione delle somme indebitamente 
percepite. 

Art. 2. A titolo di compenso per gravami imposti alla Marina mer- 
contile pel reclutamento e il servizio della Marina militare è accordato 
ad ogni nave a vapore di costruzione straniera, in ferro o in acciaio, ar- 
mata sotto bandiera francese per il lungo corso o il cabotaggio interna- 
zionale, che stazzi più di 100 tonn. lorde e abbia meno di 15 anni d'età, 
purchè appartenente a dei privati cittadini francesi o a delle Società co- 
stituite come all'art. 1, un assegno detto: compenso d ammortamento, 
Tale compenso è fissato per giorno d'armamento amministrativo e per 
tonnellata di stazza lorda, come segue: 


A fr. 0,05 per ogni tonn. fino a 2000 tonn. 

» >» 0,04 per ogni tonn.in più di 2000 e fino a 3000 tonn. 

» >» 0,03 per ogni tonn. in più di 3 000 e fino a 4000 tona. 

> » 0,02 per ogni tonn. in più di 4000 tonn. 

Il compenso sarà pagato, fino a che abbia raggiunto l'età di quin- 

dici anni compiuti, ad ogni piroscafo nazionalizzato durante il periodo di 
questa legge. Il numero di giorni d'armamento amministrativo per luogo 
a percepire il compenso d'armamento è limitato ad un massimo di 300 
giorni all'anno, e l'armamento amministrativo non sarà contato che a 


584 INFORMAZIONI E NOTIZIE. 


partire dal giorno in cui sarà completo il ruolo d'equipaggio e cesserà 
col disarmo. 

Art. 3. Allo scopo di sviluppare le industrie marittime in Francia è 
accordato a titolo di compenso dei gravami imposti alla Marina mercan- 
tile e dei prezzi più elevati delle costruzioni francesi, un « premio di na- 
vigazione » a ogni nave di mare costruita in Francia, stazzante più di 
100 tonn. lorde che abbia meno di 15 anni d'età. 

Questo premio è fissato come segue, per ogni tonn. di stazza lorda 
e per ogni 1000 miglia percorse: 

a) per le navi a vapore, il tasso del premio è di fr. 1,70 pel primo 
anno, con decrescenza annuale, a partire dalla loro nazionalizzazione, 
di 4 centesimi durante il primo periodo quinquennale, di8 durante il se- 
condo periodo e di 16 durante il terzo e ultimo periodo quinquennale. 
Nondimeno per i piroscafi superiori a 3000 tonn. lorde, il tasso del pre- 
mio sarà ancora diminuito di 1 cent. per ogni 100 tonn. in più di 3 000, 
senza che il tasso del primo anno possa discendere al di sotto di fr. 1,50 
tino a 7000 tonn. Il premio pei vapori superiori a 7 000 tonn. sarà 
quello cui avrebbe diritto un vapore di 7 000 tonn. 

b) Pei velieri il tasso del premio è di fr. 1,70 per il primo anno, 
con riduzione annuale, a partire dalla loro nazionalizzazione, di 2 cent. 
durante il primo periodo quinquennale, di 4 cent. durante il secondo pe- 
riodo, e di 8 cent. durante il terzo periodo. Nondimeno pei velieri che 
stazzano più di 800 tonn. lorde, il tasso del premio sarà diminuito di 10 
cent. per ogni 100 tonn. in più, fino a 1 500 tonnellate. Il premio dei 
velieri maggiori sarà quello stesso cui avrebbe diritto un veliero di 
) 500 tonn. 

Il premio di navigazione sarà pagato per la durata di 15 anni a par- 
tire dalla nazionalizzazione, ad ogni nave costruita in Francia durante il 
corso della presente legge. 

Art. 6. Le navi di costruzione francese avranno il diritto, ad ogni 
viaggio, di optare fra il compenso di armamento, stabilito all'art. 2 e il 
premio di navigazione, previsto all'art. 3, 

Per ottenere il compenso d’armamento del massimo di 300 giorni, 1 
vapori debbono aver percorso, nel periodo di un anno, un minimo di 35000 
miglia, se si tratta di lungo corso e 25000, se di cabotaggio internazio- 
nale. Nel caso che i percorsi di un anno risultino inferiori, il compenso 
subirà una riduzione proporzionale. 

Sono esclusi da qualsiasi compenso d'armamento o premio di navi- 
vazione: 

a) I navigli che, posteriormente al 1° gennaio 1899, sieno nazio- 
nalizzati, dopo il loro settimo anno d'età e quelli aventi più di quindici 
anni compiuti; b) i bastimenti addetti alla grande e piccola pesca, al 
diporto e ai servizi sovvenzionati ; c) quelli che si adibiscono esclusiva- 
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mente durante uno stesso viaggio alla navigazione riservata, e anche 
quelli che eseguiscono unicamente un percorso fra un porto francese e un 
porto straniero distante meno di 120 miglia; d) le navi che durante un 
viaggio di navigazione riservata approdano a porti stranieri senza sbar- 
carvi o imbarcarvi delle merci, in quantità di un terzo almeno della stazza 
netta; e) le navi che dalla loro partenza da un porto francese tino al loro 
ritorno, non avranno trasportato una quantità di mercanzie rappresentanti 
in tonn. di nolo un terzo almeno della loro stazza netta, e ciò sul terzo 
almeno del percorso totale; f) le navi, che avendo ottenuto la nazionalità, 
l'avranno perduta e dovrebbero ottenerla una seconda volta; g) quelle 
che non avranno realizzate alle prove la velocità massima di dieci nodi 
a mezzo carico; A) e quelle d'origine straniera che al momento della na- 
turalizzazione o nei sei mesi successivi si trovino ipotecate per più della 
metà del loro valore. 

Art. 7. Il tonnellaggio ammesso a godere della presente legge, in 
aggiunta a quello delle navi francesi esistenti prima della promulgazione, 
è fissato ad un massimo di: 500 000 tonn. di stazza lorda per le navi 
a vapore, e di 100 000 tonn. di stazza lorda per le navi a vola. 

Nel tonnellaggio sovra enunciato di 500 000 tonn. pei vapori, quelli 
di costruzione straniera non potranno essere ammessi che nella propor- 
zione di due quinti. Le navi addette alla navigazione di concorrenza che 
non potranno, all’epoca di loro naturalizzazione, essere ammessi al beneficio 
della legge per eccedenza sul limite indicato, prenderanno posto secondo 
la data della matricolazione e saranno ammesse a beneficare della pre- 
sente legge a misura delle estinzioni dei precedenti beneficiari. 


‘Do 


Il “ Contratto di lavoro , e la gente di mare. 


Il progetto di legge che sara presentato al Parlamento mira a solle- 
vare ancora di più il concetto del lavoro, a salvaguardare i diritti del- 
l'operaio, e, nel tempo stesso, gl interessi del padrone o imprenditore, 
a statuire con norme fisse improntate ad un senso di benevolente equità, 
comune del resto a tutta la moderna legislazione sociale, a proposito di 
argomenti finora regolati dagli usi locali o dal mero arbitrio delle parti '. 


‘ « Fondamento del regolamento giuridico del contratto di lavoro deve essere 
«il rispetto della libertà dei contraenti, e quindi la libera convenzione. Così 
« vuole la dottrina e così hanno disposto tutte le leggi regolatrici del contratto. 
« Ma nello stesso tempo si ammettono e si sanciscono disposizioni limita- 
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Ma, quel senso di equità, di bene intesa pietosa considerazione per 
la classe che presta l’opera delle sue braccia, questo carattere, che oggi 
domina tutto il movimento legislativo, non è una novità per la nostra 
legislazione marittima. 

Nel diritto positivo relativo al commercio marittimo ed alla navi- 
gazione, che non è speciale per I Italia, perchè le leggi riguardanti i 
traffici marittimi hanno una impronta internazionale, accanto a molte 
disposizioni antiquate, sono regole vecchie di secoli, che rappresentano 
la realizzazione di voti invano espressi da lunghi anni nell’interesse degli 
operai. 

Autorevoli scrittori, come il Vivante ed il Cavagnari, riconobbero 
questi pregi delle nostre leggi del diritto marittimo, le quali per la 
maggior parte rappresentano I’ eredità antichissima di regole compilate 
dai Consoli di mare, cioè da magistrati designati dai marinari, dagli 
armatori, dagli artetici, sopravissute, grazie alla precedente codificazione, 
alla demolizione che la rivoluzione del 1789 effettuò di tutta la legisla- 
zione speciale che le corporazioni avevano lentamente formato, senza 
nulla o quasi nulla ad essa sostituire !. 

Era la marina mercantile, che nei tempi lontani amministrava sè 
stessa, prima che lo Stato facesse sentire l'influenza dell'alta tutela accen- 
tratrice, abolendo vetuste magistrature popolari. Certo, non fu del tulto 
dannoso l'intervento dello Stato nell'opera della legislazione marittima, 
perchè a poco a poco g! interessi di classe e di casta principiavano a 
prevalere. Ma la rigida ed uniforme regolarità prevalse pure su quelle 
leggi varie. che i Consoli redigevano d'intesa con gli anziani, con i 
Consigli, e che, scritte nell' ingenuo e rozzo volgare, rispondevano ai 
bisogni del momento; la legge, in quei tempi, era fatta dal popolo prima 
che fosse sanzionata dai supremi moderatori. 

Questo progetto sul Contratto di lavoro, che viene rappresentato 
come un passo sulla via che mena alla soluzione dei problemi sociali, è 
un ritorno all'antico, una estensione agli operai di terra di quelle regole, 
che già banno vigore per gli operai del mare. E giova sperare che, in 
questa propizia occasione, il legislatore riconosca l'opportunità di cancel- 
lare dalle leggi marittime quelle disposizioni che non sono più consen- 
tanee all’ indole dei tempi ed alle necessità della navigazione odierna. 

Il progetto di legge statuisce che il Contratto del lavoro è regolato 


—_—— 


« trici, alle quali si attribuisce un carattere di disposizioni inperative, perchè 
« concernono l'interesse pubblico o il diritto privato d'ordine pubblico (pubbli- 
« cistico) e perciò sono inderogabili. Ma si concede alla legge di stabilire anche 
« norme facoltative di esclusivo interesse privato, le quali sono invece piena- 
« mente derogabili dalla volontà delle parti ». (Studi preliminari. Commissione 
per lo studio dei contratti agrari e del contratto di lavoro. Osservazioni ecc. 
per l'Avv. C. CAVAGNARI, Roma 1901, p. 409). 
' CURCELLE. Traité de legislation ouvriere, (Paris, Giard. 1902). 
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dalla convenzione, che i regolamenti interni sono obbligatori per le parti, 
e devono essere portati a conoscenza dei lavoratori, e non possono es- 
sere modificati, senza reciproco consenso, nella parte relativa ai rapporti 
patrimoniali. Il contratto può essere fatto verbalmente o per iscritto. 

Qualora una delle parti non sappia o non possa scrivere, sarà ugual- 
mente valido il contratto risultante da scrittura, a cui essa abbia apposto 
il crocesegno alla presenza di due testimoni idonei e conosciuti, e del 
sindaco o del giudice conciliatore, ovvero del presidente del competente 
Collegio dei probi-viri, che autenticherà la firma, previa lettura del con- 
tratto alla parte interessata. 

Questa imposizione dell'obbligo della convenzione scritta, che parrà 
a qualcuno eccessiva, e farà ripetere la vecchia argomentazione di so- 
verchio intervento dello Stato nei rapporti fra capitale e lavoro, è già 
adottata nel codice di commercio e nel codice per la marina mercantile 
per gli arruolamenti degli equipaggi. 

Forse, l'obbligo della convenzione scritta fu imposto nell'epoca in cui 
le navi erano impiegate, secondo l'occasione, per i traffici e per la guerra, 
e gli equipaggi erano considerati come se fossero quasi sottoposti ad un 
regime militare. Lo Stato, in quei tempi, voleva averli sempre pronti a 
sua disposizione, quindi l'allontanamento del marinaro da bordo fu con- 
siderata come una diserzione. ! 

Dal Consolato di mare (capo 150) già risulta che il contratto di ar- 
ruolamento del marinaro (l'accordo) si faceva per iscritto nel giornale 
nautico dell’ epoca (cartolario). * 

Un'altra disposizione del progetto parrà forse pur essa nuova: Jl 
minore che abbia compiuto i 15 anni può validamente riscuotere la 
retribuzione. Per la gente di mare basta avere compiuto il decimo anno 
perchè si possa riscuotere validamente la retribuzione. Un mozzo può 
essere infatti ammesso a contrarre arruolamento, purchè sia autorizzato 
dal genitore, o dal tutore, ecc. e naturalmente egli potrà riscuotere la 
retribuzione (salario) di sua spettanza. 

La disposizione del progetto secondo la quale: Jl pretore può, su 
ricorso motivato, autorizzare il genitore o tutore a riscuotere una 
parte della retribuzione dovuta al minore, sarebbe utile venisse estesa 
nei limiti del possibile, e con le opportune moditicazioni, alla gente di mare, 
perchè sanzionerebbe I’ uso, già quasi generalmente adottato, di corri- 


‘ Vedi BRUNO: La Diserzione marittima mercantile nella Rivista AMarit- 
tima (1900). 

* Se per ventura sarà acccordato marinaro in forma di Cartolario, che di- 
cesse nell'accordo che ci fusse fatto alcun patto secondo che il patrone della, 
nave, o avesse fatto scrivere con volontà del mariparo, ecc. (Edizione di Venezia 
MDCCXXXVII). 
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spondere alle ‘famiglie dei minorenni in navigazione una parte dei salari 
da essi guadagnati. 

Dello stesso carattere sono le altre seguenti disposizioni : 

Il pretore può, su ricorso motivato, sentito e citato il marito, au- 
torizzare la donna maritata a riscuotere una parte della retribu- 
zione di lui per i bisogni della famiglia. 

Il pretore può, su ricorso motivato, sentito o citato il lavoratore 
maggiorenne e celibe, autorizzare i di lui genitori a riscuotere per 
causa di alimenti una parte della retribuzione dovutagli. 

Sono queste regole improntate ad un alto senso di moralità, quasi un 
riconoscimento del diritto familiare, un ampliamento di quell'obbligo di 
corrispondere gli alimenti alle persone di famiglia già riconosciuto, e sal- 
vaguardato con speciali privilegi, dalle leggi vigenti. 

Perchè non estendere queste disposizioni alla gente di mare? Nè si 
dica che questa naviga, è fuori di patria, e quindi il pretore non potrebbe 
sentire il marinaro che fosse citato. Al pretore potrebbe supplire il Con- 
sole residente nel luogo in cui si trova la nave. 

Il progetto ammette e riconosce la legittimità della anticipazioni sui 
salari, anzi espressamente dispone : 

Le ritenute per anticipazioni in denaro... debbono farsi successiva- 
mente e fino alla concorrenza di un quinto del salario... Ogni patto 
contrario è nullo. 

In seguito aggiunge : 

Gli acconti su di un lavoro în corso non sono considerati come 
anticipazioni, 

Oggi, già lo accennammo, in materia di contratto di locazione di 
opera, le leggi vigenti sono incomplete. L'individualismo assoluto, la piena 
libertà dei contraenti sono i principii informatori del nostro codice civile, 
che ancora risente di quelle leggi francesi del 1791 le quali speravano di 
rasgiungere mediante l'eguaglianza e l'abolizione di ogni vincolo, la giu- 
stizia ideale !. Parve ai compilatori delle nostre leggi civili e commerciali 
che lo Stato non potesse, e non dovesse, intervenire nella stipulazione dei 
contratti; libere le parti di accordarsi come meglio ad esse piacesse. Si am- 
mise e si riconobbe un'eguaglianza di diritto fra l'operaio di terra e di 
mare e l'imprenditore, o l'armatore. Si disse che il legislatore non poteva nè 
doveva essere il tutore universale : ciascuno dovesse persuadersi, che nel 
commercio della vita economica tanto si possa e si debba valere quanto 
si abbia vigore nell'ingegno e nell'opera propria; se accettò i patti di un 
contratto si deve legittimamente presumersi che, libero come egli era di 
respingerli, li trovò utili e compensati dalle controprestazioni dell’ altro. 
contraente °’. 


1 RAYNAUD — Le contrat collectif de travail. Paris, Rousseau, 1901, p. 35. 
2? GIANTURCO — L’individualismo ed il socialismo nel diritto contrattuale. 
Napoli, 1891, tipogr. Pierro. 
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Questo assoluto rispetto della libertad contrattuale non è più am- 
messo dalla coscienza comune. Lo Stato può e deve intervenire nella sti- 
pulazione dei contratti, perchè l'uguaglianza giuridica fra l'ignorante 
marinaro e l'altro contraente è un assurdo, perchè la coscienza sociale, lo 
interesse della società, vogliono che siano tutelati gl’ interessi dei lavo- 
ratori. 

Ed è appunto per questi principii, che dieci anni or sono sembravano 
eresie, ed oggi invece sono ammessi e riconosciuti dai legislatori, che 
lo Stato vuole che siano regolate le anticipazioni dei salari. 

Queste regole, che limitano le ritenute sui salari degli operai di terra, 
dovranno essere estese pure agli operai di mare. Anche in questo argo- 
mento dovrà scomparire quella fallace libertà dei contraenti che nasconde 
sotto un nome seducente la possibilità di condizioni leonine a danno dei 
lavoratori. Attualmente per la gente di mare nessuna disposizione regola 
la quistione delle anticipazioni dei salari: appena di esse si fa un cenno 
nel codice di commercio, quando si commina la perdita dei salari nel 
caso di naufragio; onde è in balia della volontà delle parti la determi- 
nazione delle anticipazioni e le norme per la ritenzione delle somme avute. 
Si abusa anzi di questa libertà di anticipazioni sui salari specialmente 
negli arruolamenti per la pesca del corallo * e delle spugne, nei quali 
le anticipazioni eccessive costringono i marinari a prestare obbligatoria- 
mente il servizio pur dopo la fine dalla campagna, perchè, non avendo 
potuto scontare le somme che ebbero in anticipazione, essi restano vin- 
colati pure per la campagna successiva, Quindi uno stato di quasi semi- 
schiavitù, che dura per l'insufficienza delle nostre leggi; condizioni di 
cose, clie i nostri antichi avevano vietata, perchè nel Codice corallino 
del 1798 * era espressamente regolata la questione delle anticipazioni, e 
che il progetto di legge sul Contratto di lavoro mira a reprimere spe- 
cialmente per i minorenni, stabilendo: E vietato sotto pena di nullità 
dare somme in forma di anticipazione o di soccorso morto, sia ai 
genitori di minori, sia al Minore stesso, allo scopo di assicurarsi la 
prestazione dell’ opera manuale di lui, 

Una importante conseguenza deriverà dalla discussione di questo pro- 
getto di legge, se pur i compilatori di essi non affronteranno la quistione 
prima di presentare le nuove regole all'approvazione del Parlamento. 

Il principio, che informa tutto il progetto di legge, è che i salari sono 
sacri, e che l'operaio ha diritto a riscuoterli, quando abbia prestato il 
servizio che assunse l obbligo di compiere. Ora questo principio, che è 


‘ Vedi sul proposito BRUNO « Torre del Greco e la perca del corallo » Ki 
vista marittima, aprile 1901. 
* Vedi articolo citato. 
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di comune coscienza, per giustizia dev’ essere esteso anche alla gente 
di mare. 

Il nostro codice di commercio, nell'art. 535, prescrive la perdita del 
salario ai marinari nel caso di naufragio, di rottura, di preda ecc. con 
perdita intera della nave e del carico. 

Questa, lo ripetiamo ancora una volta, è una regola che ripugna alla 
coscienza pubblica. Ai tempi del Valin poteva affermarsi : 

La condition du maitre et des gens de l'équipage d'un vaisseau 
est telle, que le sort de leurs loyers dépend de la conservation du ba- 
timent et du fret des marchandises dont il est chargé. Ce fret, avec 
le corp et quille du navire, des agrèts, apparaux et ustensiles, voilà 
leur gage, et ils n'ont aucune autre assurance pour le paiement de 
leurs loyers. Rien n'est mieux établi ; la justice n'y est du tout point 
blessée, et quand il en seroit autrement, la politique et l'interet de la 
navigation exigeroient nécessairement que cette loi fut maintenue dans 
toute sa vigueur !. 

Cosi scriveva M. René Josué Valin, avocat et procureur du Roi au 
Siege de l'Amiranté de la Rochelle per giustificare la perdita dei salari 
nel caso di nautragio, ed aggiungeva che « l’ interrt guide l'homme en 
général » e che i marinai poi « des gens de cette espece en sont plus su- 
sceptible encore que d'autre », che se per essi fosse cessato l'interesse alla 
conservazione della nave e del carico, al minimo pericolo non avrebbero 
pensato che a porre in salvo la vita, senza curarsi del resto: Jl étoit 
donc just et du bien pubblic, d’attacher leur fortune a celle du vais- 
seau. 

Ma, i tempi sono mutati: al linguaggio severo, e per noi oggi ini- 
quo, del Procureur du Roi Valin, noi contraponiamo le parole pronun- 
ziate da un Sostituto Procuratore Generale dinanzi la Corte di Cassazione 
di Roma, nei primi giorni di quest'anno : 

« Si tolga alla condizione dell'operaio tutto ciò che può ricordare o 
somigliare lo schiavo, il servo della gleba; si rialzi la sua dignità, si 
reprimano le crudeltà e le ingordigie del proprietario, ove ne esistono; 
se ne faccia un uomo economicamente libero, come lo è giuridicamente, 
ma non se ne faccia a sua volta un tiranno. Questo non sarebbe pro- 
gresso, ma esagerazione dello stesso male, che si vuole evitare, e spetta 
alla legge provvedere a che ciò non avvenga! ». 

Oggi non può considerarsi il marinaro nercantile come lo si conside- 
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t Noveau Commentaire sur l'Ordonnance de la Marine du mois d’aout 1681, 
I. 701 -a la Rochelle, M.DCC.LXVI. 

2 Discorso pronunziato da Luigi Righetti Sostituto Procuratore Generale 
presso la Corte di Cassazione di Roma nell'assemblea generale del 3 gennaio 
192, p. 15. 
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rava nel 1681: le gens de cette espece sono nulla più, nulla meno degli 
altri operai. 

Noi abbiamo ancora una regola fondata sul principio freight is the 
mother of the wages, che, in altri termini, quando vi sia il nolo, allora 
si abbia diritto al salario. 

L’ Inghilterra, la Francia, la Germania, gli Stati Uniti, la Danimarca, 
la Svezia, la Norvegia ripudiarono le teorie del Valin, ed informarono 
le loro leggi marittime al principio: the right to wages shall not depend 
on the earning of freight, ossia: il diritto ai salari è indipendente 
dalla riscossione del nolo. 

Su questa via è giusto che s' incammini pure la nostra legislazione : 
speriamo che ciò avvenga a por effetto di questo progetto di legge sul 
Contratto di lavoro. 

Se, come speriamo. il progetto sarà esteso alla gente di mare, e ci 
affida l'esempio dato dal Belgio con la Loi sur le contrat de travail 
del 10 marzo 1900,‘ alla quale nella massima parte sono ispirate le ana- 
loghe proposte italiane, saranno inevitabili altre riforme nella nostra le- 
gislazione marittima. Integrato il concetto della necessità e dell’ oppor- 
tunità dell’ intervento diretto dello Stato nella formazione del Contratto 
di lavoro, che già le nostre leggi marittime ammettono, sarà inevitabile 
porre in accordo queste leggi, tanto quelle di diritto pubblico quanto le 
altre di diritto privato, con i principi della nuova legislazione sociale. 

Altri problemi, ed anche essi importanti, sorgeranno, ed essi pure do- 
vranno essere risoluti. 

Converrà esaminare se l'istituzione dei probi-viri debba pure essere 
estesa alla gente di mare, rievocando, pure in questo, le nostre antiche 
tradizioni patrie, e se non sia opportuno l'istituzione dell'arditrato obbli- 
gatorio nelle quistioni attinenti alla navigazione che può condurre alla 
eliminazione degli scioperi. 

Le condizioni attuali della navigazione, la vita commerciale concen- 
trata in alcuni porti, il progresso dei tempi, la maggiore diffusione della 
cultura, gli effetti del servizio militare obbligatorio, la facilità delle co- 
municazioni, tutto questo nuovo mondo, insomma, richiede un nuovo si- 
stema di amministrazione, una nuova forma dell’ intervento dello Stato 
nelle materie attinenti al commercio marittimo. 


‘ La legge belga fu il prodotto di una lunga elaborazione. Prima di essa 
il Belgio si trovava nella quasi identica condizione dell'Italia, cioè con pochi 
insufficienti precetti nel codice civile; una condizione che si rilevò assoluta- 
mente in:ideguata al momento nel quale sorse la grande industria e la questione 
operaia ignorata dai legislatori della Rivoluzione e dell'Impero venne a solle- 
citare l'attenzione degli economisti e degli uomini di Stato. 

Il legislatore belga iniziava la sua sapiente opera informatrice sul contratto 
di lavoro con una inchiesta e la finiva colla preparazione di un codice delle 
consuetudini vigenti nel mondo dei lavoratori. (Dagli Studi preliminari ecc., 
p. 135). 
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Oggi nel campo del diritto privato, la nostra legislazione marit- 
tima dovra essere riformata. I vecchi principii cardinali sui quali riposa 
tutto il sistema del II Libro del nostro codice di commercio principiano 
a vacillare. I nostri padri ammettevano il principio della responsabilità 
limitata al valore della nave e del nolo a carico del proprietario. Com- 
parvero le Società di navigazione, che esercitano i traffici marittimi con 
un naviglio, non più con una sola nave come il proprietario di un tempo. 
Può ancora dirsi che colui il quale contratti con la società, pensi che la 
responsabilità dell'altro contraente sia limitata al valore della sola nave, 
alla quale affida la sua persona o le sue merci? Non potrebbe invece, es- 
ser logico che il contraente con la società intenda che questa debba 
rispondere dei fatti del capitano con tutta la sua fortuna di mare? 

Recentemente la Corte di Cassazione di Napoli decise che le società 
di navigazione non possono valersi della facoltà dell'abbandono della nave 
e del nolo per esimersi dalla responsabilità dei fatti del capitano, quando 
i passeggieri abbiano contratto con gli agenti a terra delegati dalle so- 
cietà stesse. 

La decisione della Corte Suprema parve nuova: essa, in verità, ri- 
spondeva perfettamente alle condizioni odierne della navigazione. 

Sotto tutti gli aspetti adunque è evidente la necessità di riforme nel 
nostro diritto marittimo. 

Auguriamoci che la prossima discussione del progetto sul Contratto 
di lavoro, sia l’inizio di una nuova era. Una riforma delle leggi marit- 
time non sarà che un ritorno all'antico, sotto alcuni aspetti: le leggi dei 
nostri padri contenevano regole, che oggi sembrerebbero troppo ardite 
innovazioni. Il diritto marittimo fu sempre ispirato a tanta equità che, 
pur quando prevalse nella legislazione di tempi a noi prossimi il senti- 
mento del massimo rispetto per l'individualismo, restarono inalterate per 
i marinari alcune regole, che appena oggi si chiedono per gli operai d! 
terra. Ma, quelle regole derivano dalle leggi antiche, e noi alle leggi an- 
tiche, per un fatale impulso, ritorneremo, per quanto riguarda il Contratto 
di lavoro e la gente di mare, senza però ripudiare le nuove regole di 
quella legislazione sociale che è il prodotto delle condizioni moderne del- 
l'industria ed, in generale, del carattere dei tempi moderni. 
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Cacciatorpediniere e torpediniere degli Stati Uniti d’America. — 
A proposito della costruzione di cacciatorpediniere e torpediniere, ed a 
complemento di ciò «he fu esposto nel fascicolo del gennaio scorso per 
quelle fornite all’Ammiragliato inglese, crediamo utile di dare un cenno 
di quanto ebbe a riferire una Commissione nominata dal Governo degli 
Stati Uniti d'America, in seguito ad una ispezione passata ai cacciator- 
pediniere e torpediniere di quella marina da guerra in costruzione presso 
cantieri privati. 

Le navi, in numero di ventotto, erano state decretate con legge del 
4 maggio 1898. Le cacciatorpediniere, sedici in tutto, dovevano aggirarsi 
intorno alle 400 tonn. di dislocamento, e le torpediniere, in numero di 
dodici, sulle 150 tonn. circa: per tutte era richiesta la massima velocità 
praticamente ottenibile, ed il costo complessivo non doveva supe- 
rare dollari 6,900,000 (circa lire 34,500,000). Fu stabilito che non più di 
cinque cacciatorpediniere e non oltre quattro torpediniere potessero ve- 
nire affidate ad un solo cantiere o ad una medesima ditta, e ciò per evi- 
denti considerazioni di distribuzione di lavoro. Le gare vennero indette 
in parte sopra piani dell’Ammiragliato ed in parte su progetti degli stessi 
fornitori, e la definitiva assegnazione delle navi risultò la seguente : 


Ditte : Cacciatorpediniere : 
Maryland Steel Cy. Trurton, Wipple, Worden. 
Bath Iron Works Dahlgren, Craven, 

Neafy and Levy Cy. Bainbridge, Barry, Chauncy. 
_ Harlan Hollingsworth Hull, Hopkins. 

Union Iron Works Paul Jones, Perry, Preble. 

W. R. Trigg Cy. Dale, Decatur. 

Gas Engine and Power Cy. Steward, 

Torpediniere : 

Bath Iron Works Bayley, Barney, Bidden. 

W. R. Trigg Cy. Stockton, Shubrick, Thornton. 

Gas Engine and Power Cy. Wilkes. 

Columbian Iron Works Tingeu. 

George Lawley and Sons Blakely. De-Long, 

Crescent Shipyard Nicholson, O° Brien. 


t La ispezione è stata passata dal signor J. 4. Linnard, ingegnere navale, e 
L. H. Chandler, luogotenente di vascello della marina da guerra degli Stati Uniti 
d'America; la relazione è datata da Washington, 25 novembre 1901. Lo stato 
dei lavori e delle prove delle quali si dà conto, è quindi quale risultava al no- 
vembre scorso. 
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Per circoslanze che non è qui il caso di specificare, alla fine del 
mese di novembre scorso di tutte le navi sopra nominate non erano 
state accettate, e da poco tempo solamente, che le tre torpedinere affi- 
date alla Bath Iron Works, e due delle tre della W. R. Trigg Cy. 

Eccezione fatta della Bath Iron Works, che presentò offerta su pro- 
prio progetto, e della Columbian Iron Works, nessuna delle ditte con- 
traenti aveva precedentemente costruito navi sottili. All'epoca della gara 
la Gas Engine and Power Cy. aveva sullo scalo, non in avanzata co- 
struzione però, la torpediniera Balley, ma non molta esperienza aveva ac- 
quistata in materia. Le torpediniere precedentemente fatte in America 
erano generalmente di minori dimensioni e molto meno veloci di quelle 
decretate con la legge del 1898, ed è da ritenersi che anche per esse 
non poche difficoltà di costruzione si dovettero superare. 

La fovnitura di torpediniere, ecc., di elevatissima velocità costituisce 
una vera specialità, e ben poche sono le case che possono assumere 
siffatte forniture con successo, cosicchè molto alla leggera piocedet- 
tero le ditte americane che si avventurarono a costruire simili navi 
sopra disegni non sufficientemente studiati e con una assai limitata 
particolare esperienza in proposito. 

Concorrendo alle gare le ditte evidentemente ritennero che i pro- 
getti dell'Ammiragliato, od i loro, permettessero di soddisfare agevol- 
mente le condizioni contrattuali, per la qual cosa esse sottoscrissero i 
capitolati relativi senza difficoltà. Ora invece si prevede che buona parte 
delle navi non riusciranno a dare la richiesta velocità, od anche quella 
minima alla quale corrisponde il rifiuto, cosa questa che preoccupa se- 
riamente le ditte fornitrici, le quali stanno prendendo in esame se sia 
il caso di intentare causa al Governo per essere esonerate dalle forni- 
ture ed indennizzate. Esse ritenevano che i disegni e le specificazioni 
dell'Ammiragliato fossero tali da assicurare la riuscita del lavoro; inoltro 
i prezzi dei materiali poco dopo la stipulazione dei contratti subirono 
notevoli rialzi, fino del 60 °/,, ed ancora rilevanti furono le maggiori 
spese per materiali di consumo, riparazioni, ecc., derivanti dalla ripeti- 
zione di prove preliminari e contrattuali. 

Come è stato detto pit. sopra, la costruzione delle navi sottili costi- 
tuisce una vera specialità. Fino al tempo della stipulazione dei contratti 
(incluse le altre navi Stringham, Goldsborough, Balley e Farragut) le 
uniche ditte americane che avevano una qualche reale esperienza in sit- 
fatto genere di lavorazioni, erano la Herreshoff Manifacturing Cy., e la 
Bath Iron Works. La prima ha tra i suoi direttori persona che è uni- 
versalmente nota per tale specialità di lavori; e la seconda potè di- 
sporre fin dalla sua costituzione dei dati e della esperienza del rinomato 
costruttore francese Normand, avendo inoltre inviato a perfezionarsi presso 
quella ditta uno dei suoi migliori ingegneri. Il Dahigren e il Craren, 
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della Bath Iron Works, sono infatti praticamente copie delle consi- 
mili navi francesi varate in quel tempo. Delle torpediniere autorizzate 
dalla legge del 4 maggio 1898, le tre fornite dalla Bath, cioè il Bagley, il 
Barney ed il Biddley, hanno motrici praticamente identiche a quelle delle 
anzidette cacciatorpediniere. Le tre torpediniere soddisfecero le condizioni 
contrattuali, è vero, ma la ditta ne ricavò ben scarso profitto. 

Le altre due navi accettate al novembre scorso sono il Shubrick 
ed il Stockton di W. R. Trigg Cy. di progetto dell’Ammiragliato. Queste 
furono alleggerite di ogni possibile peso, ciò non ostante risultarono in 
eccesso sul dislocamento previsto ; alle prove in luogo di 28 nodi (conse- 
guiti dal Bagley e dai Barney e dei 28 '/, nodi del Biddley), raggiun- 
sero solamente 26 nodi e poco più lo Shubrick, e 26 nodi scarsi lo Sto- 
ckton. Il prezzo delle navi fornite da W. R. Trigg era di circa 155,000 lire 
inferiore a quello delle corrispondenti di Bath Iron ‘Works, ma si ritiene 
per altro che la perdita sopportata per ciascuna nave dalla W. R. Trigg 
sia anche superiore a detta somma. Le perdite poi delle altre case for- 
nitrici non sono conosciute, e le spese ancora non sono finite, poichè 
nessuna delle loro navi era stata fino al novembre scorso accettata. 

I risultati ottenuti permettono di ritenere che, disponendosi di suf- 
ficiente abilità ed esperienza, sia possibile di costruire sui disegni gover- 
nativi torpediniere che soddisfino le esigenze contrattuali: lo stesso non 
potrebbe dirsi per i cacciatorpedinieri. È ritenuto infatti che tutti questi 
ultimi, eccezione forse solo fatta per lo Steward, risulteranno di maggior 
peso del previsto, cosa questa che impedirà loro di raggiungere la velo- 
cità contrattuale. La Fore River Cy. ha già effettuate 24 prove con un suo 
altro cacciatorpediniere, esperimentando successivamente tre serie di 
eliche senza nemineno avvicinarsi alla velocità pattuita: infatti la mas- 
sima velocità conseguita è stata di circa 26 nodi. 

Le navi della Gas Engine Power Cy. sono molto leggiere ed è rfe- 
rito che fino ad ora non siano sensibilmente in eccesso sul peso previsto; 
però questa leggerezza è giudicata soverchia per la sicurezza in navi- 
gazione cosicchè non è escluso il caso che debbasi rinforzare lo scato 
con pregiudizio della velocità. La stessa ditta ha fornito la torpediniera 
Balley, che pur soddisfacendo alle condizioni contrattuali, ha in seguito 
dimostrato di avere scafo e accessorii inadeguati per un regolare servizio. 

Dei cacciatorpediniere, quelli che si addimostrano di maggior robu- 
stezza sono i tre della Maryland Steel Cy., Truxton, Wipple, Worden, 
costruiti su proprio progetto. Il dislocamento previsto per le prove era 
di tonn. 435, ma essi lo sorpasseranno sensibilmente. Le dimensioni e le 
grossezze dei ferri sono tali da permettere alle navi di tenere il mare 
in qualsiasi condizione di tempo, ma è dubbio che esse potranno raggiun- 
gere non solo la velocità contrattuale, ma ancora quella minima di 28 nodi 
necessaria per l'accettazione. Ciò non ostante, se non succederanno im- 
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previste avarie all'apparato motore durante le prove di macchina, questi 
cacciatorpediniere riusciranno i migliori di tutti quelli attualmente in ser- 
vizio. 

Consecutivamente, per i risultati fino ad ora ottenuti, vengono i tre 
cacciatorpediniere costruiti dalla Neafle and Levy Cy. su progetto del- 
l'Ammiragliato, Bainbridge, Barry e Chauney. Queste navi, senza 
essere così robuste come quelle della Maryland Steel Cy., sono pertanto 
ritenute sufficientemente sicure per poter navigare con ogni tempo; 
sorpasseranno ad ogni modo il dislocamento previsto di almeno 30 tonn. 
Finora nelle prove non hanno potuto oltrepassare i 27 nodi, ed è assai 
dubbio che possano arrivare ai 29 nodi contrattuali. 

Vengono in seguito il Dale ed il Decatur di W. R. Trigg Cy., co- 
struiti su disegni governativi. Il Decatur ha iniziate le prove prelimi- 
nari, ma non se ne conoscono i risultati. La velocità contrattuale essendo 
per questi cacciatorpediniere di 28 nodi, maggiori probabilità hanno di 
venire accettati. I due commissionati alla ditta Harlan Hollingsworth 
(Hull e Hopkins) al novembre scorso ancora non erano stati varati. La 
ditta non era riuscita ad ottenere una soddisfacente prova colla torpe- 
diniera Stringham, alla quale i cacciatorpedinieri sopra detti molto as- 
somigliano; non è quindi da ripromettersi che [Hull e Hopkins pos- 
sano dare buoni risultati, visto anche che essi sono già sopraccarichi. 
Queste navi sono costruite sopra disegni della ditta. 

Rimangono tre cacciatorpediniere da fornirsi dalla Union Iron Works, 
su disegni dell'Ammiragliato, il Paul Jones, il Perry e il Preble. Il primo 
ha fatto diverse prove, senza però ottenere la velocità contrattuale. Si 
hanno ad ogni modo probabilità di migliori risultati, una volta che saranno 
mo/liticate le forme di poppa, ciò che si sta facendo. Le navi sono esse pure 
in eccesso sul dislocamento previsto. 

In conclusione, dei sedici cacciatorpediniere considerati, nessuno riu- 
scira completamente, Si ha ragione di ritenere che, in generale, le strut- 
ture di prora e di poppa non si addimostreranno sufficientemente robu- 
ste per bene resistere all'azione delle onde e a quella delle vibrazioni, e 
che le motrici non saranno bastantemente bilanciate per permettere i mas- 
simi sviluppi di potenza. A parte questi difetti, le sopradette navi po- 
tranno ritenersi in massima soddisfacenti, per quanto inferiori a ciò che 
avrebbe potuto ottenersi da stabilimenti specialisti in siffatte costruzioni. 
È differente per altro il caso delle torpediniere, eccezione fatta per quelle 
fornite dalla Bath Iron Works. 

I risultati conseguiti colle Bagley Barney e Biddle furono possibili 
per avere realizzato ogni risparmio di peso permesso ai costruttori, com- 
preso un esteso impiego dell alluminio. E per altro ritenuto che siffatto 
metallo non darà buoni risultati, il Dalhgren ed il Craven costruiti dalla 
medesima casa avendo ciò messo in evidenza. Le parti in alluminio po- 
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tranno ad ogni modo venire rifatte in acciaio senza sensibile riduzione 
nella velocità di crociera. 

Delle restanti nove torpediniere, le due sole accettate fino dal no- 
vembre scorso sono le Stockton e la Shubrick costruite da W. R. Trigg 
sopra disegni governativi. La differenza nei risultati ottenuti da queste 
due navi e le Bagley, Barney e Biddle della Bath. Iron Works si 
spiega facilmente col fatto che due anzidette torpediniere hanno supe- 
rato di circa 30 tonnellate il dislocamento previsto, e conseguito tre nodi 
meno di velocità delle tre torpediniere della Bath. La restante torpedi- 
niera in costruzione presso la W. R. Trigg Cy., è la Thornton, nave 
gemella delle precedenti due: finora non ha potuto dare che 24,9 nodi 
ed è più pesante delle altre di circa sei tonnellate. 

La Wilkes in costruzione nei cantieri della Gas Engine and Power Cy 
è sufficientemente avanzata, ma ancora non ha faito le prove. Si ritiene 
non sorpasserà sensibilmente il peso previsto, ed alcuni dei difetti gia 
notati nella Balley essendo stati eliminati, si ritiene che la Wilkes rag- 
giungerà la velocità contrattuale. 

La Tingey, presso la Columbian Iron Works, è quasi ultimata, ma 
ancora non ha fatto prove, cosichè non è possibile di prevederne la riu- 
scita : esso pure è su disegni dell'ammiragliato. 

Le Blakely e De Long furono costruite sopra piani del governo nei 
cantieri di George Lawley and Sons, ma per esse ogni speranza di otte- 
ner la velocità contrattuale di 26 nodi è stata abbandonata. Difficilmente 
si avranno più di 25 nodi: esse pure hanno superato il dislocamento pre- 
visto. 

Restano la Nicholson ed la O Brien in costruzione nel cantiere Cre- 
scent (Crescent Shipyard) sopra piani governativi. Per un difetto di si- 
stemazione delle caldaie prodiere, che rappresentano un due terzi della po- 
tenza complessiva dell'apparato motore, le dette torpediniere non po- 
trebbero esplicare tutta la loro potenza: ma a parte ciò, le eccessive 
vibrazioni dello scafo non hanno mai permesso di sorpassare la velocità 
di 20 nodi, poichè oltre detta velocità risulterebbe compromessa la sicu- 
rezza della tubolatura principale del vapore. 

Eccezione fatta per le torpediniere costruite dalla Bath, tutte queste 
navi sono deboli nelle strutture longitudinali, per poter ben resistere 
sull’onda. 

Si è insistito sopra gli aumenti di dislocamento rispetto al previsto, 
poichè specialmente per le torpediniere ciò costituisce un inconveniente 
di capitale importanza. È estremamente difficile di determinare da dove 
questi aumenti di peso precisamente derivino, nè di eliminarli senza ri- 
costruire le torpediniere, Come è stato accennato, i cacciatorpediniere 
riusciranno ancora delle navi utili, ed alcune torpediniere risulteranno più 
che discrete, ma è indubitato che qualcuna di queste ultime costituiranno 
dei veri insuccessi. 
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La Commissione conclude osservando che la prova contrattuale alla 
massima potenza della durata di due ore in un assetto di molto ridotto 
rispetto a quello di regolare servizio, non è sufficiente per assicurarsi 
della riuscita della nave. I risultati di siffatte prove sono di ben scarso 
valore all'atto pratico. È necessario di determinare le reali proprietà 
delle navi nelle condizizioni di servizio, ed a ciò una prova alla mas- 
sima potenza della durata di due ore rappresenta il minimo che può do- 
mandarsi : tale prova deve però essere effettuata in pieno carico con due 
terzi di munizioni a bordo, e con sufficiente quantità di combustibile da 
permettere un percorso di mille miglia a velocità economica, da deter- 
minarsi questa in una precedente speciale prova della durata di almeno 
dodici ore, usando solamente gli evaporatori per la produzione dell'ac- 
qua di supplemento per le caldaie. Oltre a ciò, le navi dovrebbero ve- 
nire esperimentate in mare con tempo cattivo, e per giudicare della loro 
attitudine a reggerlo con sicurezza, e per assicurarsi che gli adattamenti 
e le sistemazioni interne, ed i congegni complementari bene rispondono 
al loro scopo. 


RIVISTA DI RIVISTE 


Oceanografia e navigazione sottomarina - Ufficiali navali ed ufficiali 
macchinisti - Sono necessarie navi da battaglia di piccolo disio- 
camento ? - Progresso navale degli Stati Uniti neli’ultimo decen- 
nio - Progresso navale della Russia - Intorno ai biiancio 1902-3 
delia marina inglese - L’Ammiraglio germanico Livonius e le 
« navi da bel tempo » inglesi nella squadra del Mediterraneo. 


Nel suo articolo: Ricogniztone na- 
vale in tempo di pace (Proceedings of 
the United States Naval Institute) rias- 
sunto nella Rivista di Riviste dello 
scorso febbraio, l’Ellirott nota che le 
carte idrografiche ed i portolani così 
come ora sono disegnate e compilati 
non hanno quel valore militare che 
pure sarebbe richiesto dalle esigenze 
della guerra navale. Ma da un altro 
punto di vista ancora può una tale opi- 
nione essere considerata, oggi che la 
navigazione sottomarina tende ad acqui- 
stare una certa importanza; ed a que- 
sto fa pensare un articolo del sig. Thou- 
let, pubblicato dal Yacht del i. feb- 
braio 1902, ed intitolato: Una stazione 
oceanografica in vicinanza delle coste. 

Il Thoulet comincia col dire che 
per occuparsi di oceanografia non è 
indispensabile possedere grandi mezzi 
come la Princesse Alice II del Prin- 
cipe di Monaco, quando anche con 
mezzi infinitamente minori possono es 


sere fatte delle scoperte interessanti e 
per nulla da spregiarsi da coloro che 
amano la navigazione. Ne è prova il 
fatto che il Principe di Monaco anche 
prima, e con la Princesse Alice Ie con 
la piccola goletta a vela 1’ Hirondelle, 
aveva eseguito studii assai notevoli. 
Ma il signor Thoulet soggiunge che 
bastano mezzi ancora più moderni e 
che egli «se avesse la fortuna di po- 
«tere disporre di uno di quei piccoli 
« yachts a vela, equipaggiati con due 
« otre uomini, con una camera per dor- 
« mirvi con abbastanza comodità, non 
« avrebbe ritegno ad affermare che fa- 
« rebbe dei buoni lavori, ed i poveri 
« pescatori delle nostre coste, che nes- 
« suno guida nel loro duro mestiere, 
« che nessuno aiuta - salvo che a pa- 
« role - non tarderebbero di essere prov- 
« veduti di documenti precisi e preziosi; 
« e se ne troverebbero contenti, perché 
« una carta chiara, una informazione 
« ben rilevata ed esposta, servirebbe 
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«loro meglio di un grosso volume di 
« discorsi e di buone intenzioni, eccel- 
« lenti, ma del genere di quelle che ser- 
« vono, è detto, per lastricare l'inferno». 
Naturalmente non bisognerebbe pensa- 
re a studiare le grandi profondita; le 
piccole non mancano. specie in vici- 
nanza delle coste. 

Il signor Thoulet soggiunge che il 
Service Hydrographique francese é de- 
gno di ammirazione pei suoi lavori; 
ma così com'è ordinato, e per lo scopo 
cui finora esclusivamente è adibito, 
deve limitarsi a disegnare le carte as- 
solutamente indispensabili alla naviga- 
zione; e siccome oltre i cento metri di 
profondità l'interesse degli atterraggi 
diminuisce. così il Service Hydrogra- 
phique nei suoi lavori difficilmente ol- 
trepassa questa profondità, e per con- 
sewuenza può dirsi che si occupa spe- 
cialmente della zona compresa fra i 
fondali zero e cento metri. D'altra parte, 
quella che si potrebbe chiamare la 
grande oceanugrafla, quella delle spe- 
dizioni compiute a spese dei governi, 
come, per non parlare che delle recenti, 
le spedizioni della Valdivia in Germa- 
nia, della Discovery e del Gauss al polo 
antartico per conto della Germania e 
dell'Inghilterra, della Belgica, ed anche 
della Princesse Alice, ha tutt'altro pro- 
gramma che quello di occuparsi di la- 
vori a piccola profondità, non valendo 
la spesa, salvo che per circostanze ec- 
cezionali, servirsi degli apparecchi e 
dei congegni di cui dispone. Lo stesso 
peso li rende quasi svantaggiosi; co- 
sicchè può dirsi che il campo di studio 
della grande oceanografia comincia 
dalla isobata di 500 metri per conti- 
nuare sino alle più grandi profondità 
oceaniche. 
= Il signor Thoulet quindi assegne- 
rebbe come campo di studio di quella 
che egli chiama la piccola oceanogra- 
tia, quello compreso fra le isobate di 
cento e di cinquecento metri, ed anche 
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con la restrizione di non essere troppo 
lontano dalla costa. 

La rivista francese, nell esporre il 
piano delle ricerche, soggiunge che la 
zoologia richiede un materiale ingom- 
brante e conoscenze speciali; un vero 
zoologo; invece essa intende limitare i 
suoi consigli alle operazioni di pura 
oceanografia, che richiedono pochi 
strumenti e le conoscenze possedute da 
tutti i marini. 

Anzitutto la topografia e la litologia 
sottomarina. Quante questioni a deti- 
nire, e quante lacune nel tracciato 
delle linee di uguale profondità sulle 
carte; e come sarebbe importante in- 
vece precisare il loro tracciato. La pe- 
sca, che l'impuverimento dei fondi co- 
stieri allontana sempre più dal lido, 
trarrebbe grande profitto da buone carte 
del fondo. Da carte precise per isobate 
dipende la soluzione di problemi rela- 
tivi ai movimenti di abbassamento e 
di rialzamento dei continenti, ed allo 
sbocco subaqueo di acquecontinentali... 
Ma dal punta di vista tecnico dei let- 
tori di questa Rivista, tali carte non 
soltanto riusciranno utili, ma saranno 
anzi richieste per la navigazi-ne sottu- 
marina. Ora per scandagliare, dice il 
signor Thoulet, bastano dei piccoli ap- 
parecchi .... è vero che non considera 
un Jato importante, la determinazione 
esatta del punto. Accenna anche alla 
facilità di dragare il fondo, racco- 
gliendo elementi utili per la litologia 
sottomarina, con vantaggio dei marini 
e dei pescatori, ed anche degli studi 
per la difesa fissa subaquea, v per una 
improvvisa difesa con un banco di tor- 
pedini. 

Né minore interesse avrebbero gli 
studii su le correnti di fondo, che hanno 
una capitale importanza in quanto con- 
cerne il plancton, la disseminazione delle 
uova dei pesci e le migrazioni dei pe- 
sci, e non poca utilità nella navigazione 
sottomarina. E la rivista francese sog- 
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giunge che i mezzi necessarii per tali 
studii si riducono a due bottiglie vuote 
di vetro, unite da uno spago di deter 
minata lunghezza. 

Il signor Thoulet chiude il suo ar- 
ticolo invocando il concorso di chi na- 
viga per diletto a far cosa utile per co- 
loro che vanno a cercare nel mare il 
loro pane quotidiano; ed esclama: 
« quanto tempo occorrerà a noi fran- 
« cesi per interessarci a quello che si 
« fa a noi d'intorno? e mentre tutte le 
nazioni si occupanodel mare e vi con- 
sacrano le loro cure, il loro danaro, 
tutta la loro energia, ci rassegneremo 
a rimanere sempre vella nostra non- 
curanza e nella nostra inazione gra- 
vide di pericoli? ». 
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È fatale però che in taluni paesi le 
questioni si trascinino per lungo tempo, 
sollevando discussioni e polemiche che 
fanno allontanare da una soluzione, an- 
ziché aiutare a concludere. Così mentre 
una disposizione organica della marina 
degli Stati Uniti è dichiarata ufficialmen- 
te non pratica, e cagione anzi di non po- 
chi inconvenienti, in Francia si discute 
largamente sullo stesso argomento, sen- 
za che le due opposte tendenze diano da 
vedere in qual modo potranno essere 
conciliate: alludiamo alla questione del 
corpo dei macchinisti. In Inghilterra 
invece up simile dibattito ha per il mo- 
mento condotto ad una risoluzione, a- 
dottata già da tempo nella nostra ma- 
rina, per la quale è tolta al personale 
delle macchine ogni diretta ingerenza 
e responsabilità nell’esercizio dei mac- 
chinarii destinati ai servizii delle arti- 
glierie e delle torpedini, incluso quello 
dell'impianto elettrico, ed è invece affi- 
data agli ufficiali navali specialisti. 

Fra le varie memorie ed articoli 
pubblicati in Francia sulla questione, 
ha speciale interesse una « Nota su 
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« di un progetto di nuovo ordina- 
« mento del corpo det macchinisti », 
scritta dal vice ammiraglio De Beau- 
mont e pubblicata nel fascicolo del 15 
gennaio 1902 de La Marine Francaise. 
L'ammiraglio De Beaumont si riferi- 
sce a delle lettere-circolari che nel corso 
del 1901 erano state indirizzate ai mem- 
bri del Parlamento francese da un grup- 
po di ufficiali macchinisti di quella 
marina da guerra, che col pretesto di 
rivendicare attribuzioni del loro corpo, 
attaccavano i progetti ministeriali ed 
il corpo degli ufliciali di vascello. 
Comincia col dire che gli autori di 
quelle circolari meritano biasimo per 
aver dato un grande esempio di indi- 
sciplina, e perchè, non contenti di met- 
ter da parte i loro superiori gerarchici, 
hanno asserito dei fatti completamente 
falsi, compiendo un’opera, che non po- 
trà avere altro risultato che la discor- 
dia. Il De Beaumont si dichiara con- 
vinto che l’opera delle circolari sia 
dovuta ad un gruppo poco numeroso, 
ed esamina anzitutto quali motivi pos- 
sano giustificare l’asserzione contenuta 
nelle circolari che gli ufficiali macchi- 
nisti sono sulle navi da guerra fran- 
cesi trattati da paria. E trova che se 
ad essi non è data la direzione esclusiva 
e l'amministrazione del personale di 
macchina sotto l'autorità unica del co- 
mandante, e se non hanno il diritto di pu- 
nire e ricompensare il personale stesso, è 
fatta ad essila stessa condizione che agli 
ufficiali di vascello specialisti; ciò che 
del resto dal lato disciplinare offre mag- 
giore garanzia di giustizia anche nel- 
l'interesse del personale. E soggiunge 
che se la precedenza a bordo nun è ri- 
conosciuta soltanto in base al grado ed 
alla anzianità, altri corpi sui quali 
hanno precedenza i macchinisti non 
pensano per questo di essere trascu- 
rati. E rileva, confutandola con cifre, 
l'asserzione che gli ufficiali di vascello 
imbarchino meno. Il °/, degli ufficiali 


602 


imbarcati 6: per gli ufficiali di va- 
scello superiori 58 °’,, inferiori 73 °/., per 
gli ufficiali macchinisti superiori 37 °/,, 
inferiori 83°, -; @ quello degli uffi- 
ciali in licenza o disponibili: ufficiali 
di vascello 7.2 °% - ufficiali macchini- 
sti 6.6 °;,; finalmente il °/, degli uffi- 
ciali destinati a lunghe campagne è il 
19 °/, nei due corpi. Ed anche due al- 
tre asserzioni rileva: l'una che « le 
« avarie nelle macchine ausiliarie af- 
« fidate agli ufficiali di vascello sono 
« più numerose e diminuirebbero se le 
< macchine fossero affidate ai macchi- 
« nisti » ; l’altra che « gli ufficiali di 
« vascello rimproverano agli ufficiali 


« macchinisti la loro origine democra- ` 


« tica, e che il fatto di dovere atten- 
« dere a lavori manuali è una mac- 
«chia incancellabile agli occhi degli 
< ufficiali di vascello ». E soggiunge 
che in vero non risultano poche le 
avarie nelle macchine motrici e nelle 
caldaie, senza che per questo si voglia 
dichiarare il corpo dei macchinisti im- 
pari al compito assegnato ; e che a par 
lare di origine quando fra altro le così 
dette borse di studio fanno accedere 
alle scuole governative giovani appar- 
tenenti alle fila più modeste della so- 
cietà, è un non senso; e ricorda l’am- 
miraglio De Beaumont che nella sua 
promozione della Scuola Politecnica su 
130 giovani erano 90 i provvisti di 
borsa, e che il primo della promozione 
era il figlio di un calzolaio di Digione, 
ed il primo della sala il figlio di un 
gendarme. 

Sono quindi esaminate le varie così 
dette rivendicazioni. Si vorrebbe il di- 
rettore di macchine alla immediata di- 
pendenza del comandante, assolutamen- 
te indipendente dall'ufficiale in 2°; ma 
questi, che deve essere sempre pronto 
a sostituire il comandante ed essere, 
sempre ed ovunque, il suo delegato e 
l'agente di esecuzione dei suoi ordini, 
deve anche avere autorità su tutto il 
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personale imbarcato, e sorvegliare l'i- 
struzione del personale e la tenuta del 
materiale: toccare a tali principii, os- 
serva il De Beaumont, sarebbe creare 
il disordine, l'anarchia a bordo. Si vor- 
rebbe che gli ufficiali macchinisti aves- 
sero a bordo il comando e l'ammini- 
strazione del personale di macchina. 
L'ammiraglio De Beaumont osserva che 
già altra volta un ufficiale di vascello 
avea proposto di raggruppare l’ equi- 
paggio secondo le varie specialità, o 
gnuna comandata dall'ufficiale capo del 
servizio, e che la proposta fu contra- 
stata con argomenti, che ancora oggi 
meritano grave considerazione. Il più 
serio era quello che in vece bisognereb- 
be far di tutto per far scomparire la se- 
parazione fra operaio e marinaio; e 
che sarebbe pericoloso, col dare auto- 
nomia ai gruppi di specialità, creare 
tante « piccole chiese, i fedeli delle quali 
non avrebbero più alcun contatto fra 
di loro ». Si vorrebbe che gli ufficiali 
macchinisti avessero il carico di tutte 
le macchine tanto a vapore, quanto 
elettriche e idrauliche. Secondo l'am- 
miraglio De Beaumont questa riven- 
dicazione potrebbe sembrare logica sol- 
tanto a coloro che ignorano completa- 
mente il materiale odierno delle navi 
da guerra, cosicchè gli autori delle cir- 
colari per poterle sostenere hanno do- 
vuto ritenere gli ufficiali di vascello 
privi di qualsiasi conoscenza di mac- 
chine. E soggiunge che questo giudizio 
è notevolmente erroneo, perché gli ut- 
ficiali di vascello francesi possiedono 
conoscenze molto estese in elettricita, 
che finora nessuno avea pensato di con- 
testar loro; e che mano mano che 1 
macchinarii a vapore ed idraulici pren- 
devano più largo posto nei diversi ser- 
vizii a bordo, gli ufficiali di vascello 
francesi hanno capito di dovere sempre 
più spingere i loro studii in tale dire- 
zione. Ricorda i nomi di varii ufficiali 
di vascello, che hanno contribuito a 
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migliorare macchine ed accessorii; e 
soggiunge che dopo tutto per saper 
condurre una macchina non è neces- 
sario essere aggiustatore o calderaio. 
Consiglia invece di spingere ancora di 
più le cose nel senso in cui sono in- 
camminate. 

È inutile rilevare altre rivendica- 
zioni, che hanno carattere assoluta» 
mente speciale alla marina francese. 
Ve n’è una per la quale si paragona 
il turno di servizio in macchina con 
quello di guardia in coperta; a pro- 
posito di che rileva il De Beaumont 
che l'effettivo degli ufficiali su di una 
nave dev'essere previsto secondo le esi- 
genze del combattimento, che è il fine 
per cui esiste una nave da guerra. 

L'ammiraglio De Beaumont espone 
in seguito delle considerazioni in me- 
rito al personale macchinisti della ma- 
rina francese. Vi saranno delle ecce- 
zioni, ma quelli ufficiali non hanno una 
istruzione generale e acientifica così 
estesa da permetter loro di dirigere in 
modo veramente utile le officine ad 
essi affidate, e di perfezionare le mac- 
chine di bordo. E nemmeno hanno, 
secondo lo stesso ammiraglio, cono- 
scenze pratiche così estese, da potere 
in qualche modo supplire alla insuffi- 
cienza delle loro conoscenze teoriche. 
Né trova soddisfacenti le condizioni del 
basso personale. 

Intanto si domanda: che cosa fare 
per l'ufficialità? Necessitano ufficiali, 
che possiedano una istruzione scienti- 
fica molto estesa, ed una buona istru- 
zione tecnica. Necessita inoltre che il 
corpo degli ufficiali combattenti sia 
omogeneo, assolutamente, e che tutti 
coloro che lo compongono abbiano la 
stessa disciplina, lo stesso comando, le 
stesse viste. Necessita infine rispettare 
i diritti acquisiti. E per soddisfare a 
tutte queste condizioni, P ammiraglio 
De Beaumont dice di non vedere che 
un'unica soluzione, radicale: « Fondere 
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«in un sol blocco i nostri ufficiali di 
« vascello ed i nostri ufficiali macchi- 
« nisti, reclutandoli tutti allo stesso 
« modo: La Scuola Navale e la Scuola 
« Politecnica da una parte, il Satnt- 
« Maixent marittimo dall'altra. » E per 
dare l’istruzione tecnica necessaria, 
« basterà sul Borda e sulla scuola d'ap- 
< plicazione spingere l'insegnamento 
« pratico delle macchine, del resto è 
« quello che si fa presentemente, e 
« creare inoltre una scuola di specia- 
« lità presso la quale i sottotenenti e 
« tenenti di vascello potranno ottenere 
« il brevetto di ufficiale macchinista. 
« Questi ufticiali brevettati, considerati 
allo stesso modo degli ufficiali canno- 
nieri e torpedinieri, avranno sulle 
navi la direzione esclusiva del servizio 
delle macchine, concorrendo con gli 
altri ufficiali al servizio di guardia 
in navigazione ». 

E dopo altre considerazioni indica 
quali provvedimenti occorrerebbe adot- 
tare per il periodo di transizione, ma 
sempre operando la fusione e lasciando 
tutti, pel momento, alle proprie funzioni 
attuali. 

Finisce col dire che quelle da lui 
esposte « non sono che le grandi linee 
«di un progetto di riordinamento; se 
il principio fosse adottato, spetterebbe 
« al Ministero ed allo stato maggiore 
generale di stabilire tutte le disposi- 
zioni particolari, » 
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Col titolo: Navi da battaglia di 2 
classe, il Times del 27 febbraio 1902, 
pubblica un esteso resoconto di una me- 
moria letta dall'ammiraglio Sir John 
Hopkins alla Royal United Service Mi- 
stitution. Tema della lettura ora: £ de- 
Siderabile una nave da battaglia di se- 
conda classe, od in altri termint una 
nave da battaglia piv piccola? Presiede- 
va la riunione l'ammiraglio Fremantle 
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ed assistettero e presero parte alla di- 
scussione notevoli personaggi, fra i 
quali Lord Charles Beresford, Lord 
Brassey ed il Signor Arnold Forster 
(Segretario parlamentare dell'Ammira- 
gliato} 

Secondo l'ammiraglio Hopkins la di- 
scussione sul tema proposto sarebbe di 
grande interesse per il servizio; perciò 
egli, più che proporre una risoluzione, 
ha voluto dar modo di sollevare una 
discussione. Soggiunse che, circa la 
questione di navi da battaglia di se- 
conda classe, la necessità o convenienza 
di avere di tali navi, od in altri ter- 
mini navi da battaglia di un disloca- 
mento inferiore alle 15 mila tonnellate, 
contrasta con la tendenza inglese, ed 
anche straniera, di sorpassare in vece 
un tale dislocamento. Infatti dal 1889 
l'Inghilterra non ha più costruito navi 
da battaglia di 2* classe. e se il dislo- 
camento della classe Glory è inferiore 
di 2 mila tonn. e quella della classe 
Caesar,i nuovi disegni portano ad un 
dislocamento di 16.500 tonn., cioè supe- 
riore di 1600 tonn. a quello del Caesar 
e simili. E dopo avere accennato che 
anche in Francia con dislocamenti di 
15.000 tonn, ed in Russia di 13.600 tonn., 
si segue la stessa via, soggiunse che 
unica eccezione fortemente marcata è 
quella dell’Italia, che da un disloca- 
mento di tonn. 14.000, con la Lepanto 
di quasì venti anni addietro, passa a 
quello di 12.624 del Vittorto Emanuele, 
in costruzione. 

Il fatto che dal 1839 l'Ammiragliato 
non ha più costruito navi da battaglia 
di2*classeinducel’ammiraglio Hopkins 
a pensare che, a7endo completa libertà 
nel sodisfare le esigenze del paese, si è 
voluto ricercare il « meglio possibile » 
indipendentemente dalle dimensioni e 
dal costo. E rileva ancora che, secondo 
la opinione di distinti ufficiali, la 2* 
classe di navi da battaglia è automa- 
ticamente costituita da'le navi anti- 
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quate, essendo naturale che dopo un 
certo tempo sia una nave assegnata ad 
una classe inferiore, 

Ma la questione vasecondol’ Hopkins 
considerata in questo modo; data una 
determinata somma per nuove costru- 
zioni, è preferibile costruire un maggior 
numero di navi più piccole e meno co- 
stose, od un minor numero di navi più 
grandi e di maggior costo? Ed egli 
pensa che in qualche caso la superio- 
rità numerica può essere preferita, come 
nel caso di un attacco siluriero. E da 
un altro punto di vista può esser data 
la preferenza alle navi più piccole, 
quando cioè con queste fosse possibile 
ottenere una velocità superiore a quella 
raggiunta dalle navi da battaglia di 1* 
classe e da varii incrociatori, ed una 
abbondante dotazione di combustibile. 

E naturalmente trovò la soluzione 
nel nostro Vittorio Emanuele, di cui da 
le caratteristiche militari, osservando 
soltanto che la diminuzione nell’arma- 
mento principale - un solo cannone in- 
vece di una coppia da 305 mm. in ogni 
barbetta - è solo apparente, se sì consi- 
dera che è compensata dai 12 cannoni 
da 200 mm., che ne formano l'arma- 
mento secondario; e che è di circa sei 
il rapporto fra lunghezza e larghezza, 
mentre è di circa 5‘, per le navi in- 
glesi di 1* classe. E dopo aver parago- 
nato l'armamento del Vittorio Emanuele 
con quello di navi inglesi di simile di- 
slocamento, con vantaggio della nostra 
nave, passo a discutere largamente in- 
torno alla velocità. Il Vittorio Ema- 
nuele, osservò, è stato disegnato per la 
velocità di 22 miglia, ma secondo il 
pregevole libro di Mr. Zane: All the 
World's Fighting Ships, se ne aspettano 
di più dalle prove; e vi sono in tutte le 
marine europee soltanto sette incrocia- 
tori di prima classe, su quarantadue 
costruiti o da costruirsi, che possano 
superarlo in velocità. E ne magnifica 
il valore strategico nel caso in cui una 
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mezza dozzina di simili navi fosse te- 
nuta in osservazione in una posizione 
strategica, avendo un'alta capacità tat- 
tica a combattere, a speronare, a mo- 
lestare, ed un'alta capacità strategica 
ad occupare una posizione dominante 
in vista dell'alta velocità e dell’abbon- 
dante dotazione di carbone, ciò che per- 
metterebbe di essere in due giorni dal- 
l’ Inghilterra a Gibilterra ed in altri due 
giorni a Malta, con la sicurezza che 
nessun’altra nave potrebbe dar loro 
caccia in rotta. E dopo varie altre con- 
siderazioni l'Hopkins propose la discus- 
sione su di un certo numero di quesiti 
così espressi: È desiderabile la rintro- 
duzione (nella flotta inglese) di coraz- 
zate di seconda classe, od in altri ter- 
mini di corazzate più piccole? Nel caso 
affermativo, debbono essere navi di ele- 
vata velocità? Deve il loro armamento 
principale essere simile a quello delle 
nuove corazzate italiane? Debbono le 
loro caldaie essere dell’antico tipo a 


ritorno di fiamma, ovvero tubolari? 


Quanto dev'essere diminuito il loro ton- 
nellaggio? Dev’essere aumentata la loro 
facoltà di girazione, essendo alla via, 
dal movimento verso l'esterno delle 
eliche? Debbono essere esperimentate 
ancore senza ceppo con sistemazioni in 
cubie-tubi? 

La discussione fu notevole, anche e 
forse più di tutto per le persone che vi 
presero parte. 

L'ammiraglio sir N. Bowden-Smith 
cominciò col manifestare la sorpresa 
cagionatagli dalla conferenza, deducen- 
done che i costruttori inglesi non hanno 
saputo come avrebbero potuto aumen- 
tare la velocità e la dotazione di com- 
bustibile delle navi da essi disegnate. 
Soggiunse che era a sua conoscenza 
costruire gli Italiani navi più piccole, 
ma non che se ne promettevano così 
elevata velocità; e che sarà interessante 
conoscere i veri risultati, attribuibili 
in ogni modo alla eccessiva lunghezza 
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delle navi. Si chiese se fosse possibile 
ottenere navi più piccole e contempora- 
neamente più veloci e dotate di maggior 
quantità di carbone, come propose il con- 
ferenziere,.ed osservò che Sir W. White 
non avrebbe proposto un tipo tanto 
grande, se uno più piccolo con le volute 
qualità fosse stato possibile. Quanto alla 
questione delle caldaie si riferì ai ri- 
sultati delle prove con le caldaie Bel- 
leville del Porzer/l, e ad un articolo 
di un macchinista germanico favore- 
vole alle caldaie Niclausse. Quanto alla 
questione delle eliche disse di non cre- 
dere che dovessero obblicatoriamente 
avere un movimento verso l'interno per 
l'amore di un mezzo miglio di maggior 
cammino. Conchiuse col dire che sa- 
rebbe lieto di vedere ridotte le dimen- 
sioni delle navi, se cun ciò fosse pos- 
sibile dotarle della necessaria velocità 
e scorta di combustibile. 

Secondo il contrammiraglio Lord 
Charles Beresford la proposta del con- 
ferenziere era di grande interesse non 
soltanto per gli ufficiali della marina 
ma anche per il paese. Egli però disse 
di ritenere che non sono generalmente 
conosciuti i motivi pei quali sono ri- 
chieste grandi navi da battaglia. L’In- 
ghilterra deve combattere in tutti i mari 
del mondo, e spesso davanti la base 
d'operazione del nemico, e pertanto una 
nave inglese a parità di tutte le altre 
qualità deve avere una più abbondante 
dotazione di carbone. Si aggiunga che 
il nemico probabilmente verrà incon- 
tro con uomini e con fuochi freschi, e 
la flotta inglese dovrà tenere il mare 
e battere l'avversario. Né converrebbe, 
a suo avviso sarebbe anzi un errore, fare 
più piccole navi od in qualsiasi modo 
diminuirne l'efficienza di combattimento 
come mezzo per averne un maggior nu- 
mero, quando tutti gli altri Stati au- 
mentano le loro flotte. Perchè secondo 
lui, non dovrebbe l'Inghilterra avere 
una politica di costruzioni navali, per 
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tipo e per numero di navi, subordinata 
a viste economiche. E dopo avere svolte 
altre considerazioni sulla necessita per 
l'Inghilterra di un larghissimo nume- 
ro di navi, soggiunse che nessun mi- 
nistro od ufficiale andrebbe all'Ammi- 
ragliato col proposito di avere una flotta 
inefficiente. 

Osservò poi che se quattro navi po- 
tessero essere efficienti come tre altre 
più grandi, tutti preferirebbero le quat- 
tro navi, ma tenendo presente che la 
velocità è oggi la prima necessità. 
Quanto alla questione del senso in cui 
più convenientemente debbono girare 
le eliche, disse che concorda con l'am- 
miraglio Hopkins nel ritenere che le 
eliche che girano verso l'interno con- 
trastano la manovrabilità della nave. 
Soggiunse di ritenere pure che si ha 
un assai piccolo vantaggio nella velo- 
cità con le eliche, che girano verso 
l'interno, se bene mai lo abbia riscon- 
trato nel tempo, che si trovava nella 
squadra del Mediterraneo; ma che il 
vero motivo è quello di dare al mac- 
chinista un poco più di controllo sulle 
sue macchine, ciò che dopo tutto è una 
buona cosa. Disse che in ordine alla 
diminuzione di pesi sarebbe conveniente 
sentire l'opinione di quelli, che di re- 
cente sono stati imbarcati. A parer suo 
molti pesi potrebbero esser tolti dalle 
navi di battaglia delle classi Formidable 
e Ramillies, ed accennò alle parti in 
legno, per soggiungere che la prima 
cosa è di mantenere alto il morale del 
personale, e niente demoralizza più del- 
l'incendio a bordo. Le dotazioni per ri- 
cambi e per lavori potrebbero essere 
assai ridotte, o lasciandole a terra o 
tenendole su navi-magazzini. Si dichia- 
rò favorevole alle prove con ancore 
senza ceppo, e quanto alle caldaie Bel- 
leville, senza voler dire che fosse un 
buon tipo di caldaia, osservò che hanno 
il pregio di dar vapore in brevissimo 
tempo, e che gli incovenienti maggiori 
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derivano dal non aver personale bene 
istruito per controllare un materiale in 
parte formato di delicati meccanismi. 
In altri termini, soggiunse: le Belleville 
hanno i loro pregi, senza voler porre 
questi in confronto con quelli di altri 
tipi: ma richiedono personale pratico; 
e che ad ogni modo è al principio che 
bisogna tenere. D'altra parte è ammes- 
sibile commettere degli errori. ed è da 
felicitarsi che in Inghilterra se ne siano 
commessi tanto pochi da quando una 
flotta di acciaio ha sostituito quella di 
legname. Quanto all'armamento disse 
di pensarla come il suo ultimo coman- 
dante in capo, ammiraglio Fisher, che 
occorrono « i più grandi piccoli can- 
noni ed i più piccoli grandi cannoni ». 
E finì con dire quanto sia utile sentire 
l'opinione degli ufficiali, specie dei gio- 
vani ufficiali, e come siano preferibili 
i metodi di Lord Selborne e Mr. Arnold 
Forster a quelli dei loro predeces- 
sori. 

Il vice ammiraglio Fits Gerald disse 
che l'Inghilterra commetterebbe un 
errore tattico grandissimo costruendo 
navi da battaglia di potenzialità infe- 
riore; perché la politica inglese di co- 
struzioni navali deve consistere nel 
trovarsi sempre più forte delle altre 
nazioni, e che pertanto nella flotta 
inglese non c'è posto per navi da bat- 
taglia di seconda classe. E l'ammira- 
glio Str DalrympleHay soggiunse che 
l‘unica limitazione alle dimensioni delle 
navi da battaglia deve dipendere dalla 
possibilità di traversare il canale di 
Suez. 

Lord Brassey espose il concetto che 
un tipo di nave ausiliaria è necessario 
con una fiotta di navi da battaglia di 
1* classe, per le quali un gran peri- 
colo è sempre il siluro. Soggiunse aver 
sempre pensato che il migliore rimedio 
consista in una flottiglia torpediniera, 
e chiedere oggi se nun convenisse co- 
struire un più robusto incrociatore tor 
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pediniere e studiare la protezione con 
corazza delle navi ausiliarie. 

Il Chairman, ammiraglio Freman- 
tle nel riassumere la lettura e la di- 
scussione, espresse il seguente concetto: 
che mentre era ragionevole che il paese 
dovesse avere delle grandi nari, que 
ste però non sarebbero state idonee 
a taluni impieghi, cosicchè in talune 
circostanze, una seconda classe di navi 
da battaglia, se adeguatamente dise- 
gnata, potrebbe essere desiderata. 


Intanto mentre le spese per la ma- 
rina inglese nell’anno finanziario 1902- 
1903 sono previste in lire 788 263 310, 
quelle per la marina degli Stati Uniti 
per il prossimo anno finanziario sono 
previste in lire 630 500 000; e siccome 
il personale di quest’ultima marina 6 
comparativamente limitato, così è da 
ritenersi che sia eguale presso le due 
nazioni la spesa per costruzioni na- 
vali. Ed è pertanto interessante rile. 
vare un articolo di gran peso, scritto 
dal contrammiraglio Melville e pub- 
blicato dal Philadelphia Record, sul 
Progresso navale durante U ultimo 
decennio. 

Il Melville è capo del dipartimento 
delle macchine a Washington, ma la 
sua posizione è eminente, ed egli eser- 
cita una grande influenza. È pertanto 
assai notevole com'egli delinea la po- 
litica navale del suo paese. 

Dopo avere accennato alla immensa 
ricchezza degli Stati Uniti, la quale «ha 
forzato la Repubblica a prendere posi- 
zione di potenza mondiale », egli spiega 
come non sia soltanto l'esercizio di un 
diritto quello di estendere i proprii traf- 
fici, ma anche di un dovere, onde evi- 
tare d'esser messi fuori dai mercati 
stranieri, Il seguente brano è così am- 
mirabile, che lo riproduciamo con pia- 
cere. « Dev'essere ben fisso in mente 
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che quei paesi i quali sono ricchi di 
mezzi naturali, ma che mancano di 
spirito guerresco, sono sempre l’og- 
getto di attacchi e di conquiste. 
E’ ugualmente indispensabile essere 
pronti a reprimere con la forza mi- 
litare e navale i nemici oltre i con- 
fini del proprio paese, come con la 
locale polizia i turbolenti nemici in- 
terni. In questi tempi di vita ardente 
e attiva la guerra può essere evitata 
sotanto da quelle nazioni che sono 
in condizione di resistere ad una ag- 
gressione. La miglivre guarentigia di 
pace è la forza militare e la pre- 
parazione La nostra (degli S. U.) posi- 
zione è tale che nessuna nazione ci po- 
trebbe attaccare, se non dal mare, e 
perciò la marina deve costituire la 
prima linea di difesa da un nemico.Non 
abbiamo bisogno di una marina tanto 
poteLte da attaccare la costa di una 
potenza continentale, ma di una flotta 
di navi da battaglia, tale da potere 
eollecitamente prevenire un nemico 
che arrivasse sulle nostre coste. Po- 
tendo la flotta essere grande o pic- 
cola, essa può essere un'arma od uno 
scudo; e dev'essere un’arma quando. 
per esigenze che possono prodursi, 
fosse necessario mirare alle coste del 
nemico. Mantenuta nei limiti di forza 
« sufficiente per essere usata come uno 
« scudo, non passerebbe molto tempo 
» prima di essere costretta a ritirarsi 
« dal mare, ed o mettersi sotto la pro- 
tezione delle batterie costiere. » 

Lo spirito guerresco del populo de- 
gli Stati Uniti si manifesta vigorosa- 
mente, e l'ammiraglio Melville con frasi 
movimentate richiama l’attenzione sul- 
l'interesse che la cittadinanza dà alle 
questioni navali. Soggiunge venire dalla 
stampa il maggior favore per lo svi- 
luppo della marina. Tutti i partiti po 
litici, dall’ Atlantico al Pacifico, sono 
concordi su questo punto, ed in nessun 
paese è raggiunto il profondo sentimen- 
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to nazionale degli Stati Uniti, e la gran- 
diosita dell’ aspirazione patriottica a 
possedere una potente marina. Eviden- 
temente il Melville vorrebbe moderare 
queste aspirazioni, ma si può facilmente 
pensare che le circostanze possono es 
sere più forti di lui. Se il popolo degli 
Stati Uniti continuerà, come oggi, a 
volere squadre tali da gareggiare solo 
con le più forti potenze navali del vec- 
chio mondo, non singolarmente ma 
riunite in gruppi di alleati, esso le 
avrà ; ed in un avvenire prossimo l’Eu- 
ropa dovrà ammettere l’intrusione di 
una enorme potenza navale. Nè potrà 
essere diversoil risultato, leggendo nello 
scritto del Melville come » migliaia di 
« giornali quotidiani e centinaia di rivi- 
« ste sono di accordo nello spingere il 
« Congresso a dare altri uomini ed altre 
«navi alla marina ». Il Labour Party 
è unanime sull’argomento, e centinaia 
di petizioni sono ricevute dal Congresso 
per sollecitare la costruzione di navi 
nei cantieri dello Stato. Ed intanto o=- 
serva The Engineer del 28 febbraio, 
dieci ditte private possono costruire navi 
da battaglia ed incrociatori corazzati ; 
e di talune è così grande l’attività da 
avere un ufficio di pubblicità per pro- 
muovere nel pubblico il favore alle 
costruzioni di navi da guerra. Ed oltre 
a quindici ditte possono costruire navi 
minori, e centinaia possono fabbricare 
materiali ed accessorii navali. E tutte 
queste ditte hanno interesse personale, 
se non patriottico, nell'ingrandimento 
della flotta. 

Dal descrivere le aspirazioni na- 
vali degli Stati Uniti, il Melville passa 
a mostrare in qual modo queste aspi- 
razioni possono essere meglio soddi- 
sfatte. E dice come il progressivo svi- 
luppo sarà non soltanto nel costruire 
un maggior numero di navi, ma nel 
costruirle più formidabili. Ed anzitutto 
nota che in futuro le navi saranno 
costruite in assai minor tempo, che nel 
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passato; oggi si richiedono cinque anni 
per avere una nave pronta, e questo 
tempo deve essere abbreviato. Ma sog- 
giunge schiettamente che i cantieri 
privati non potrebbero far ciò, e lo po- 
tranno quelli dello Stato. Quanto al- 
l'armamento, egli crede che il 300 mm. 
debba essere sinesso; nulla si ottenne 
con cannoni di tale calibro nella bat- 
taglia di Santiago, e quello che essi 
possono dare si può ottenerlo con i 
cannoni da 250 mm., più maneggevoli 
e leggieri, e di minor costo. Il Melville 
dà poca importanza alla penetrazione, 
e molta alla concussione. Varii colpi 
contro le corazze che proteggono com- 
partimenti di macchinarii metteranno 
certamente fuori uso varii meccanismi 
ausiliarii. Stima che per mettere una 
nave fuori combattimento non è neces- 
sario che i proiettili scoppino dentro 
la nave stessa, e che invece la scossa 
trasmessa dall’ urto del proiettile con- 
tro la corazza, danneggiando qualche 
importante macchinario, diminuirà la 
efficienza della nave per il combatti- 
mento; nè questo soltanto, ma con 
grande probabilità lo scafo soffrirà gra- 
vi danni nella struttura, così da nun 
esitare ad affermare che una nave 
possa essero affondata, se bene nessun 
proiettile sia in essa penetrato, e che 
« l'ingegnere navale di oggi dovrà prin- 
« cipalmente tener presente più del dan- 
« no diretto quello indiretto cagionato 
« dal inartellamento delle moderne ar 
« tiglierie su le corazze di una nave 
« da battaglia ». 

Certamente deve far pensare l’av- 
vento di un’altra grande potenza navale, 
e può interessare quanto osserva The 
Engineer al riguardo. Non patrocinare 
esso interessi di partiti politici ov- 
vero di cantieri, « ma il palpitante, l'ar- 
« dente desiderio di una grande nazione 
« di possedere una flotta tale da rendere 
« potente la sua influenza nelle delibe- 
« razioni con i suoi pari. Noi, da parte 
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« nostra, dobbiamo trarre profitto del- 
« l'ammaestramento. Non à più tempo 
« di star con le mani in mano. Pos- 
« siamo tollerare un'altra potenza na- 
« vale uguale alla nostra, di un paese 
« cheparla la nustra lingua,dello stesso 
« nostro sangue; però non parentela, 
« non amicizia debbono non farci ve- 
« dere la sempre attuale, sempre con- 
e vincente verita che la Gran Bretagna 
« mai deve per qualsiasi motivo per- 
« mettere che un’altra nazionela avanzi 
« in quel potere marittimo sul quale si 
« fonda la sua stessa esistenza. » 


Ed è favorevole occasione veder 
pubblicato nell’Ueberall illustrierte wo- 
chersshrift für Armee und Marine, n. 22, 
un articolo firmato Kosmos, dal titolo: 
Come ha progredito la marina russa, 
nell’occasione in cui è presentato e di- 
scusso il bilancio per la marina inglese. 

La Russia, comincia l'A., costituisce 
con le sue colonie un insieme abba- 
stanza considerevcle; tale però che le 
comuni relazioni fra le sue parti non 
richiedono un servizio marittimo; onde 
parrebbe a prima vista che non vi sia 
una necessità vera e propria per cui 
la Russia debba mantenere una marina 
da guerra, mentre che ad ingenti for- 
tificazioni è affidata la difesa delle foci 
dei fiumi e delle città costiere, e che 
mancano interessi marittimi di altra 
natura. Infatti nel commercio mondiale 
la Russia non ha che l'ufficio di con- 
sumatore ; quasi l’intiera flotta di com- 
mercio (di un tonnellaggio complessivo 
di 600.000 tonn ) compie soltanto navi- 
gazioni costiere, e non sono che poche, 
di valore minimo rispetto alla marina 
da guerra, quelle grandi navi che eser- 
citano lo scambio di merci nazionali 
tra Russia europea e Russia asiatica. 
È il caso allora di domandarsi: perchè 
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tente marina da guerra? Per l’Inghil- 
terra, per la Germaia, per la Francia, 
per l’Italia, per il Giappone e per gli 
Stati Uniti la flotta serve a tutelar le 
coste, il commercio, le colonie: inte- 
resei tutti che mancano alla Russia, 

Ma, soggiunge la rivista germanica, 
importa alla Russia mantenere alto il 
suo credito, importa aver la possibilità 
di interporsi in ogni questione fra po- 
tenze navali estere, di assicurarsi van- 
taggi secondo le varie occasioni. La 
marina da guerra è quindi per essa 
un'arma offensiva; l'arma di un paese, 
che non si limita alla politica europea 
ed asiatica, ma si interessa alla poli- 
tica mondiale: giacchè negli ultimi 
tempi, data la condizione geogratica 
degli Stati, si è visto che per schiac- 
ciare un popolo nun è sufficiente vin- 
cere in continente, ma é necessario in- 
fliggere una disfatta navale, è neces- 
sario recidere il precipuo organo vitale 
di uno Stato : il commercio. 

Da questo punto di vista si com- 
prende altresì come la flotta russa non 
sia costruita secondo un criterio par- 
ticolare, che sceglie un particolare tipo 
di nave; ma è una flotta che può com- 
battere contro di quella qualsiasi altra 
potenza e nun contro una determinata 
potenza. Insomma la marina delll'im- 
pero russo è un'arma offensiva. 

Fu nel 1898 che cominciò per essa 
un nuovo periodo di incremento. Già 
da lungo tempo era parsa intollerabile 
l'inamovibilità di molte navi della flotta; 
quelle del Baltico per tre mesi dell'in- 
verno serrate fra i ghiacci resistenti a 
qualsiasi sperone, e costrette, per uscire 
dal Baltico, a passare o pel canale ger- 
manico « Imperatore Guglielmo » o per 
il Sund facilmente ostruibile; quelle 
del Mar Nero costrette a non uscirne. 
Così nel 1898 si offrì l'occasione di so- 
disfare il bisogno da lungo tempo sen- 
tito con il porto di Wlacdivostock su 
l'Oceano Pacifico. Cola però si oppo- 
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neva un nemico divenuto d’un tratto 
degno di considerazione, il Giappone, 
che, con la distruzione dell'armata ci- 
nese fatto arbitro del Mar Giallo, ten- 
tava a divenir potenza coloniale. Ed 
infatti col trattato di Simonosacht si 
assicurava la penisola del Liangton. 
Se ora il Giappone non è ancora ve- 
nuto in aperta guerra con la Russia, 
tuttavia ha costretta questa a dare una 
notevole spinta alla marina da guer- 
ra con la costruzione di grandi navi 
da battaglia e di incrociatori coraz- 
zati. 

Intanto, sempre nel 1898, con un 
wkase imperiale furono stanziati lire 
360.000.000 per nuove costruzioni, e fu- 
rono contemporaneamente poste le basi 
di un potente programma di costruzioni 
navali. Il bilancio annuale che era di 
cento milioni di lire nel 1890, è salito 
a trecentotrentasei milioni nel 1900. E 
se fino ad allora le navi erano state co- 
struite tutte in Russia, meno le torpe- 
diniere, il nuovo impulso dato alle co- 
struzioni navali obbligò a ricorrere al- 
l'estero, e si ebbero la Retwisan e il 
Veriag costruiti presso Cramp a Fila- 
deltia, lo Czarewic ed il Bajan costruite 
in Francia, l'Askold, il Bogatir, ed il 
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Novik costruiti in Germania, ed il Bo 
jarin in Danimarca, 

La Russia ha cantieri governativi 
in Cronstadt sulla Neva ed in Nicolajer; 
ha cantieri privati sulla Neva, quello 
detto Nuovo Ammtragliato, che è mu- 
nito di tre grandi scali, quello Franco- 
Russo con due grandi scali, e quello 
Baltico con tre grandi scali. 

La rivista germanica presenta anche 
una tabella, che offre il modo di ve- 
dere come siano procedute le nuove 
costruzioni. 

Sono undici le navi di linea dal 
Knjaz Potemkin di tonn. 12.480 messo 
in cantiere a Nicolaje/f in sul finire del 
1897, al Knjaz Suvarof di tonn. 13.516 
messo sullo scalo del Cantiere Baltico 
in sul finire del del 1901, ed uno solo 
l'incrociatore corazzato, il Bajan; e la 
rivista germanica, notando come in- 
vece la Francia costruisca un maggior 
numero di incrociatori corazzati, pensa 
che tale diversità di criterii sia da te- 
nersi presente quando si fa un con- 
fronto per l'accrescimento della flotta 
inglese, e di quelle francese e russa, 
come di possibili avversarii. 

Nell'articolo di Kosmos è data una 
seconda tabella. 


| Germania Francia Inghilterra 
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In base al dislocamento la potenzia- — 


lità navale della Russia è un po’ supe» 
riore a quella germanica; ma non si 
deve dimenticare che la fiotta russa del 
Mar Nero in una guerra con la Germa- 
nia non potrebbe prendervi parte, così 
che si può calcolare che le due flotte 
nemiche diverrebbero di eguale poten- 
zialità. 

Ma non pare che la Russia pensi 
troppo ad una guerra europea. Momen- 
taneamente il nucleo principale delle 
sue navi è concentrato nelle acque del- 
l'estremo oriente; colà sono sette navi di 
linea, sette incrociatori corazzati, tre 
grandi incrociatori, due piccoli incro- 
ciatori, due cannoniere corazzate, quat- 
tro incrociatori protetti, tre cannoniere, 
tre incrociatori torpedinieri, venti tor- 
pediniere d’alto mare, e dieci altre navi 
minori: in tutto sessantuno navi con 
190 000 tonn. e 14 000 uomini! 

La rivista germanica termina os- 
servando come non si accenni ad un 
arresto di questo apprestamento feb- 
brile di navi, che anzi continua se non 
si accelera ; e per espresso volere dello 
Czar si ingrandiscono le fabbriche na- 
zionali di cannoni e piastre di corazza, 
per rendere la marina russa comple- 
tamente indipendente dalla industria 
straniera. Inoltre grandi somme si 
vanno stanziando per costruzione di 
porti di mare, in modo da potere de- 
durre che anche nel più compatto re- 
gno-gigante del mondo si attribuisca 
la massima importanza ad una marina 
militare forte e ben preparata alla 
guerra. 


Questo aumento di potenzialità delle 
marine, che si era soliti chiamare di 
secondo ordine, giustifica il grandissimo 
interesse che la stampa e la nazione in- 
glese pongono nella questione navale; 
ed è quindi naturale che la presenta- 
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zione e la discussione del bilancio della 
marina sia in Inghilterra un notevole 
argomento di esame e di polemica. 

Il bilancio testé discusso per l’anno 
finanziario 1902-3 era come di consueto 
accompagnato da una relazione del 
Primo Lora alla Camera dei Comuni; 
e la relazione aveva questa volta uno 
speciale interesse, perchè da un lato 
dimostrava quanto valore si attribui- 
sca in Inghilterra alla pubblica opi- 
nione,s dall'altroquanto miglioramento 
sia stato raggiunto nell'andamento dei 
servizii presso l’Ammiragliato. 

È infatti un omaggio alla pubblica 
opinione l'avviamento a discentrare i 
servizii e così evitare che dovesse la 
responsabi:ità ricadere su subordinati. 
Quindi fu liberato il Controller nell’Am- 
miragliato di occupazioni non con- 
nesse direttamente alla costruzione, 
trasformazione e riparazione delle navi, 
nonchè alla direzione dei lavori negli 
arsenali ; e similmente fu liberato il Di- 
rector of Naval Construction di quanto 
non riguarda direttamente i progetti ed 
i disegni delle nuove navi e la sorve- 
glianza perchè nei lavori delle nuove 
costruzioni si seguano esattamente i di- 
segni. Nello stesso ordine di idee il Na- 
val Ordnance Department fu dichia- 
rato ufficio amministrativo autonomo, 
e non più una suddivisione dell'ufficio 
del Lord Controller, e l'autorità ed il 
potere esecutivo degli Admirals Supe- 
rintendent (corrispondenti ai nostri Di- 
rettori generali d’arsenale) furono no- 
tevolmente estesi. Ma su questi e su 
altri mutamenti nei servizii dell'Ammi- 
ragliato nè la pubblica opinione, nè il 
parere dei tecnici si sono ancora ma- 
nifestati. 

Lord Selborne nel memorandum si 
è a lungo trattenuto sull’ argomento 
della istruzione ed educazione del per- 
sonale, argomento che da qualche tempo 
ha richiamato l’attenzione di tutti in In- 
ghilterra. Più esplicito di prima è stato 
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nel parlare della Training Squadron; 
dicendo che se l'Ammiragliato « avesse 
« creduto che il servizio su navi a vela 
< fosse indispensabile per la educazione 
« dei marinai della flotta, per quanto il 
« riuscirvi avesse potuto essere inco- 
« modo e difficile, pure sarebhe stato 
« necessario creare di nuovo una squa- 
« dra di navi a vela ». Ha soggiunto 
che, desiderando eliminare ogni equi- 
voco su tale argomento, teneva « a di- 
< chiarare francamente che l'Ammira- 
« gliato non crede essenziale l'esercizio 
« di alberi e pennoni per formare uf- 
« ficiali e marinai efficienti per la flotta, 
e e che tale esercizio cessa di essere 
« parte necessaria della loro educa- 
« zione da quando lasciano le navi- 
« scuola. I brigantini sono conservati 
« per i mozzi come appendici della navi- 
« scuola, ed il Cruiser è usato nel 
« Mediterraneo come un di più per eser- 
« cizio dei marinai, essendo che la pra- 
« tica di alberi e pennoni è cosa ec- 
« cellente per la mente e per il corpo. 
Di cid non v'ha chi dubiti; la que- 
stione però è se cid sia uno dei fattori 
di educazione marinaresca essenziale 
a rendere un moderno utficiale na- 
vale e un marinaio quel perfetto stru- 
mento di guerra, che si richiede. A 
tale questione l’Ammiragliato risponde 
negativamente, ed è di opinione che 
le sole occasioni nelle quali l’istru- 
zione con alberi e pennoni è ammis- 
sibile ed utile siano quelle nelle quali 
non ne risentino danno le altre istru- 
zioni, che sono essenziali, indispensa- 
bili, e non siano in contrasto con le 
« esigenze del servizio in quanto ri- 
« guarda I’ equipaggiamento e l'arma- 
« mento delle navi da battaglia. Se mi 
«si domandasse ciò che credo essen- 
« ziale nella educazione marinaresca, 
« risponderei che sono necessarie tutte 
« quelle cognizioni, che sono indispen- 
« sabili per sapere maneggiare ed uti- 
« lizzare convenientemente una nave 
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« moderna e le sue imbarcazioni, in 
« qualunque condizione, come pure tutto 
< quello che riguarda le artiglierie e le 
« torpedini ed i servizii affini. Oltre a 
« ciò son di parere che la istruzione 
« del marinaio moderno dovrà sempre 
«più andare adattandosi alle speciali 
« caratteristiche della nave, su cui è 
« destinato ad imbarcare. Come il remo 
« ha dovuto cedere il posto alla vela, 
« così le vele sono state sostituite dalle 
« macchine, ed il legno dal metallo. 
« Perciò l'educazione del marinaio do- 
« vrà essere indirizzata a dargli cono- 
« scenza della struttura delle moderne 
« navi da guerra, dei suoi macchinarii, 
« della possibilità e facilità di maneg- 
« giarli e di ripararli. La parte ri- 
« guardante l'artiglieria è però la più 
« importante, ed in questo servizio l'e- 
« mulazione si va facendo intensa. È 
« necessario sopratutto che i nostri ma- 
« rinai ed artiglieri navali divengano 
« abili a tirare con precisione sia alle 
« grandi come alle medie distanze. Essi 
«devono essere al caso di colpire il 
« bersaglio, quale che sia la direzione 
« nella quale devono tirare, e sopra- 
«tutto è necessario che non divengano 
« mai cannonieri di bel tempo; l'emu- 
« lazione perciò non dovrà mai fare 
« restringere l'esercizio di tiro al ber 
« sagliva limitate condizioni di tempo». 

Non meno importanti sono le dichia- 
razioni intorno al materiale. Dopo il 
confortante annunzio che tutti gli as 
segni sarebbero stati impegnati o spesi 
prima che finisse l’anno finanziario, fu- 
rono esposti i criterii che si seguiranno 
in ordine alla impostazione di nuove 
navi. Fra i quali criterii ha grande 
importanza il seguente: « la nave, an- 
« cne se allestita, non può significare 
vero aumento di forza per la flotta, 
se il personale ad essa assegnato non 
sia sufficiente per equipaggiarla. Men- 
« tre cresce il numero delle navi della 
flotta, l'aumento del personale deve 
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procedere di pari passo al materiale; 
ma non 6 cosa buona, anzi à dan- 
nosa, tentare di accrescere il perso- 
nalein modo da sorpassare il normale 
contingente di mozzi e di gabbieri del- 
la migliore qualita. » 

Altre dichiarazioni importanti sono 
quelle che dimostrano |’ intendimento 
di modificare, trasformare un certo nu- 
mero di navi esistenti, e di rendere piu 
sollecite le riparazioni, anche affidan- 
dole ai privati cantieri, dove le navi 
furono costruite. Ed anche quelle in or- 
dine ai destroyers, sia per rafforzare 
alcuni degli esistenti, sia per i nuovi 
da costruire, dichiarando che, per es- 
sere «il tipo destroyer ancora in via 
« di rapida evoluzione... e per sua nas 
« tura di rapido deterioramento », il 
costruirne molti ad un tempo portereb- 
be quale inevitabile risultato che anche 
molti diverrebbero contemporaneamen- 
te inutili. E pertanto «il miglior si- 
« stema sembra sia quello di una co- 
« struzione continuata e non spasmo- 
« dica.» E finalmente è anche notevole la 
dichiarazione che « in avvenire Sheer- 
« ness sarà gradatamente ridotto a spe- 
« ciale cantiere per la riparazione dei 
« destroyers »; e l'altra che l’Ammira- 
gliato crede necessario un nuovo tipo 
di nave esploratrice, scout, ma di vo- 
lere invitare i costruttori privati na- 
zionali « ad offrire alla marina il con- 
« corso della loro abilità inventiva, 
« presentando progetti per questo nuovo 
« tipo, rispondenti a condizioni presta- 
« bilite, » 

Sono anche notevoli le dichiarazioni 
in ordine al naviglio ausiliario. Rife- 
rendosi alla divisione di navi per ser- 
vizii accessorii, di talune che devono 
essere preparate sin dal tempo di pace, 
e di altre che possono essere appron- 
tate rapidamente allo scoppiare della 
guerra, purchè sin dal tempo di pace 
siano stati fatti i necessarii preparativi, 
Lord Selborne dice che la marina ingle- 
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se, come le altre, è ancora nel periodo 
sperimentale per quanto riguarda que- 
ste ultime navi. Ma non è detto a quali 
servizii si pensa provvedere sin dal tem- 
po di pace, ed a quali no: soltanto si 
osserva chele navi ospedali è bene siano 
predisposte sin dal tempo di pace, ed 
anche utilmente impiegate, come il Mai- 
ne, che ora fa servizio con la squadra 
del Mediterraneo; che per i carbonai è 
preferibile il sistema del noleggio conti- 
nuato per indurre i privati a costruire il 
maggior numero possibile di navi, che 
siano bene adattate ai bisogni della flotta; 
che gli esperimenti fatti con navi distil- 
latrici chiaramente hanno mostrato che 
sarebbe preferibile rendere le navi da 
guerra capaci di distillare l’acqua di 
cui abbisognano, migliorando opportu- 
namente le caldaie. Ed a questo pro- 
posito è osservato di aver già presentato 
al Parlamento il rapporto provvisorio 
del Boiler Comittee, ed i rapporti delle 
prove della Minerva e del Hyacinth; 
che sarà presentato il rapporto defini- 
tivo quando saranno ultimate le espe- 
rienze; e che intanto fu concessa ogni 
facilitazione chiesta dalla Commissione 
per questi esperimenti, mentre si stanno 
introducendo sulle navi in costruzione 
tutti i tipi di caldaie, dei quali fu rac- 
comandata la prova. 

Quanto alla distribuzione della flotta, 
le considerazioni svolte si riassumono 
in questa, che « con icambiamenti de- 
« rivati dal vapore e dal telegrafo elet- 
« trico la distribuzione delle rorze na- 
« vali ha subìto graduali alterazioni, 
« e la questione deve essere giudicata 
«sulla base dell’ adattamento ai biso- 
« gni del momento e non ad una fina- 
« lità lontana, » 


Sullo stato di previsione delle spese 
per la marina inglese nell’anno finan- 
ziario 1902-903, ha un articolo notevole 
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The Engineer del 21 febbraio 1902. Ri- 
ferendosi al bilancio del 1894-95 nota 
un aumento di lire 302.640 000, ed il mo- 
derato aumento di lire 9.583.000 sul bi- 
lancio dell'anno finanziario che va ora 
a finire, fa pensare quindi con soddi- 
sfazione, scrive la rivista inglese, che 
il più è stato fatto per avere una ma- 
rina conveniente per il vasto impero 
marittimo. Ad ogni modo, soggiunge, 
se un maggiore aumento fosse stato ne- 
cessario la richiesta sarebbe stata fatta, 
perchè « ogni scellino speso per la Ma- 
« rina, se speso economicamente e giu- 
« diziosamente, è ben impiegato, perchè 
«essa è l'assicurazione dell'Inghilterra 
« contro quelle grandi accidentali ca- 
« lamità che distruggono À felicità e 
« la prosperità, e talvolta la vita delle 
« nazioni», 

Seguita congratulandosi con l’'Am- 
miragliato, perchè col 31 marzo sa- 
ranno spesi od impegnati tutti gli as- 
segni del bilancio 1901-902 per nuove 
costruzioni. Concorda con quello che il 
Primo Lord dice nel suo memorandum: 
essere cosa di poco interesse la data di 
impostazione di una nuova nave sullo 
scalo, ma averne moltissimo quella alla 
quale la nave è pronta per essere ar- 
mata; ma ricordando le due date an- 
zidette per le navi Eclipse, Fox, Gla- 
diator, Pandora, e di una o due delle 
quattro recenti navi da battaglia, ri- 
leva che l'osservazione di Lord Selborne 
colpisce la gestione dell’Ammiragliato 
degli ultimi sei o sette anni. 

Rileva ancora il giudizio del Primo 
Lord dell'Ammiragliato dell'aumento di 
potenzialità delle squadre del Canale e 
del Mediterraneo derivante dalla omo- 
geneità delle navi da battaglia e degli 
incrociatori corazzati. 

. Quanto al nuovo programma di co- 
struzioni la rivista inglese opina che 
il punto più importante sia quello della 
trasformazione gia decisa. Non è senza 
difficolta ottenere gli aumenti di peso de- 
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rivanti dal nuovo armamento o dalle 
nuove sistemazioni, mantenendo lo spo- 
stamento e la dotazione di combusti- 
bile; ma le modificazioni saranno molto 
accette agli ufficiali navali, nè sarà un 
grave danno una qualche diminuzione 
di peso nelle dotazioni di ricambio o 
di consumo, e forse anche nel carbone. 

Nel memorandum di Lord Selbor- 
ne il nuovo tipo di nave denominato 
scout non è indicato nemmeno a larghi 
tratti; anzi è detto che il progetto sa- 
rebbe messo a concorso fra i cantieri 
privati. Ma la rivista inglese ricorda 
la lettura di una notevole memoria 
dell'ammiraglio Fitzgerald alla Insti- 
tution of Naval Architectes, i titolata 
« Un disegno per un veloce scout. » 
Era una nave di 3800 tonn. che doveva 
raggiungere la massima velocità di 
mig. 25, ed una di m. 22 aitre quarti 
di potenza; ed il Sig. Watts, allora ad 
Elswick ed ora Director of Naval Con- 
struction all’ Ammiragliato, manifestò 
la sua fiducia che una tale velocità sa- 
rebbe stata facilmente mantenuta col 
disegno in questione. L'armamento era 
previsto in soli quattro cannoni a tiro 
celere da 120 mm.; ma era una nave 
esploratrice, non di combattimento. La 
rivista inglese dice di concordare con 
l'ammiraglio Fitzgerald sull’ impor- 
tanza di una simile nave, e soggiunge 
che pare sia anche l’Ammiragliato in 
quest'ordine di idee, se bene Sir W. 
White si fosse opposto all'epoca in cui 
fu letta la memoria alla riunione dei 
Naval Architectes. Ritiene però che l'in- 
dustria possa fornire dei tipi di sco? 
con velocità superiore alle miglia 25: 
e ricorda un modello alla esposizione 
di Glasgow, mostrato come un piroscafo 
per la Manica, ma che in realtà aveva 
un’ opera viva molto simile ad un 
grande destroyer. Era disegnato dalla 
ditta Parson, con macchina a turbina, 
per una presunta velocità di mig. 30; 
con opportune modificazioni potrebbe 
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mantenere una velocità di mig. 26, tale 
da nun essere raggiunto dai più veloci 
incrociatori. Certamente sarà questa la 
parte del nuovo programma di costru- 
zioni navali, che sarà maggiormente 
discussa, e che pare d'accordo coi pre- 
cedenti del Sig. Watts, ma che forse 
non avrà il suffragio della maggioranza 
degli ufficiali navali. 


Fra i varii articoli della stampa in- 
glese intorno alla discussione nella Ca- 
mera dei Comuni in Inghilterra del 
bilancio per la marina per l'anno fi- 
nanziario 1902-903, ha uno speciale 
interesse quello pubblicato da The En- 
gineer del 28 febbraio. 

Comincia col dire che, come di con- 
sueto, la discussione è stata più inte- 
ressante, se non più informativa, dello 
stesso progetto di bilancio; però la ri- 
vista inglese, sì conferma in una antica 
convinzione, e cioè che i membri del 
parlamento, che si interessano della 
marina, non sono veramente padroni 
della materia, e che, se conoscono 
qualche cosa, molto dovrebbero ap- 
prendere nell'interesse del paese. 

Osserva poi che in generale il for- 
“itore è il favorito capro espiatorio di 
tutti gli errori dell‘ Ammiragliato, ed 
anche ora, dicendo Mr. Arnold-Forster 
che le passate difficoltà in ordine alle 
corazze furono superate grazie al pa- 
triottismo dei fabbricanti di corazze, la 
favorita accusa 6 indirettamente con- 
fermata. Ma ciò non è esatto, secondo 
The Engineer, e raramente, se pure, fu 
ritardato per le corazze l'allestimento 
di una nave; e quando ciò ebbe luogo, 
il ritardo dell'ordinazione ne era stata 
la causa. In nove casi su dieci le co- 
razze furono consegnate prima che 
potessero esser messe a posto; tale è 
stato il caso del Formidable e del Lon- 
don, e questo è ora il caso del Kent, 
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le tre navi di cui è lamentato il forte 
ritardo nella costruzione nell’arsenale 
di Portsmouth. E soggiunge che ben 
altre sono state le cause del ritardo; 
come l'inefficiente ordinamento degli 
arsenali inglesi; la mancanza di sufti- 
ciente alta direzione ; il vecchio mac» 
chinario delle officine, ecc. 

Sir Charles Dilke rilevò che Russia 
e Germania si propongono di mettere 
ciascuna in costruzione più navi del- 
l'Inghilterra; ma sembra che egli non 
conosca quanto si fa negli Stati Uniti. 
Altri oratori, eccettuato Mr. Allan, si 
contentarono di apprezzamenti di ca- 
rattere generale, vagamente espressi. 
Ad esempio il signor Lucas volle con 
molto ottimismo contradire che le co- 
struzioni inglesi procedano lentamente, 
mettendo in confronto i quasi quattro 
anni della Formidable con i cinque 
della Repubblique. Ma il ricordo di 
quest’ultima nave dev'essere un equi- 
voco; mentre come elemento di fatto 
può essere invece ricordato l'Hesari IV 
impostato nel luglio 1897 ed ancora 
non ultimato; e per una nave di 9000 
tonnellate è una cosa assurda. Però il 
caso dell’ Henri IV è anormale, ed il 
ritardo è dovuto al fatto che, dovendo 
avere la carena protetta contro il si- 
luro con criterii puramente teorici, si 
volle procedere ad esperimenti, ritar- 
dando la costruzione della nave nel- 
l'attesa dei risultati degli esperimenti. - 
A queste critiche la rivista inglese ne 
fa seguire delle altre sempre all'indi- 
rizzo del signor Lucas, specie pel suo 
enfatico grido di « Copy Germany », 
che non trova giustificato, e che con- 
fessa di non gradire. 

E passa ad esaminare il discorso 
di Mr. Allan, che chiama a crurtous 
contributton, e nel quale la critica fu 
rivolta contro le «navi di bel tempo », 
e contro le caldaie a tubi d'acqua. 
Nella prima parte Mr. Allan toccò un 
importante argomento, al quale non fu 
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prestata la dovuta attenzione. Egli cri- 
tico il disegno delle navi inglesi, e par- 
- ticolarmente l'armamento d'artiglieria, 
e disse di chiedersi perchè il Royal 
Sovereign può oggi mettere tutti i can- 
noni in casamatta, mentre fu costruito 
con soli quattro dei dieci 150 mm. in 
casamatta ; e perchè il Majestic fu di- 
segnato con due soli cannoni da 150 mm., 
che tiravano per chiglia, mentre le navi 
costruite dopo ne ebbero quattro, senza 
che oggi più di dieci anni addietro si 
abbia un diverso motivo per concen- 
trare il fuoco nei varii settori; e perchè 
sia possibile oggi, e non quando fu- 
rono costruite, sistemare cannoni da 
150 mm. sulle classi Centurion e Eclip- 
se, invece dei 120 mm., e sistemare 
oggi sul Powerful quattro cannoni da 
150 mm. in più dei dodici prima siste- 
mati. Ricordando quel che disse Mr. 
Allan circa la soppressione dei bossoli, 
The Engineer fa cenno della convenien- 
za di diminuire l'enorme peso morto 
di inutili materiali, o di ridurre la 
dotazione di carbone per compensare 
il maggior peso in cannoni, corazza e 
munizioni, specie sulle navi della classe 
Centurion. Del resto, osserva che il 
carico di carbone di una nave ideale 
non puo essere esattamente indicato, e 
che, almeno per le navi da battaglia, 
i buoni risultati con l'apparecchio per 
far carbone in mare - Temperley-Miller « 
hanno ridotto l'importanza di una forte 
dotazione di carbone. 

La rivista inglese rileva infine la 
censura circa « le navi da bel tempo », 
per dire che quelle, di cui si modifica 
l'armamento, non appartengono alla 
classe così definita, che è la classe 
Esser; e che peraltro non si banno 
«navi da bel tempo » nella marina in- 
glese. Altri difetti, non questi, possono 
essere rilevati, qualsiasi moderna nave 
inglese potendo combattere in qualsiasi 
condizione di tempo; perchè a questo 
requisito sono stati subordinati gli altri, 
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e su di cid è stato, con felice risultato, 
concentrata tutta l’attenzione di Sir W. 
White. Soggiunge che non può essere 
presa sul serio l'accusa dell’ammira- 
glio germanico Livonius, che la deduce 
dal fatto, che si mandano quelle navi 
nel Mediterraneo perchè là il mare è 
calmo. Peraltro nella questione dell’ar 
mamento non è da esaminare la abilita 
nel combattere il tempo, ma di sapere 
« se hanno le navi inglesi le arti- 
« glierie necessarie per combattere 
< con le altre navi quando il mare è 
« calmo ». 


Il vice ammiraglio O. Livonius della 
marina germanica ha pubblicato ap- 
punto un interessante articolo sulla Deut- 
sche Revue di febbraio intorno al rior- 
dinamento delle squadre inglesi, nel 
quale articolo considera quella del Me- 
diterraneo come una forza navale da 
bel tempo e non una forza navale stra- 
tezica. 

I] Naval and military record del 13 
febbraio 1902 dice che l'errore di giu- 
dizio dell'ammiraglio germanico di- 
pende dall'aver preso come una cosa 
selia ciò che evidentemente era uno 
scherzo. E trascrive un ricordo del Li- 
vonius, che, essendo capitano di va- 
scello comandante una nave in Singa- 
pore, ordinò che fosse inaspettatamente 
battuto il segnale di allarme allo scopy 
di poter provare l’istruzione militare 
del suo equipaggio ela sua abilità nel 
mettere la nave in assetto di combat- 
timento, sgombrando la fronte; e che 
l'ufficiale in 2° della corazzata inglese 
Swiftsure fu assai sorpreso che l'equi- 
paggio della nave germanica avesse 
esattamente e con tanta buona volonta 
eseguito un tale esercizio di notte tempo. 
mentre egli non avrebbe osato, di notte 
tempo, fare svegliare col tamburo la 
sua gente. La rivista inglese soggiunge 
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che à passato molto tempo da quando 
la nave Swiftsure si trovava all’anco- 
raggio di Singapore, e che in quei 
tempi la marina germanica era un so- 
gno: ed ecco perchè fece una profonda 
impressione lo scherzo del commander 
inglese, ed ecco come venne oggi l'ar- 
ticolo della Deutsche Revue. 

L'ammiraglio Livonius loda la ma- 
rina germanica che educa il suo per- 
sonale facendo affrontare la tempesta 
ovunque, e critica gli inglesi per la 
snervante educazione nel calmo Medi- 
terraneo, cosa che secondo lui inflacchi- 
sce talmente da far mancare di riso- 
lutezza,ciò che facagione per la perdita 
della Victoria. La rivista inglese os- 
serva che quando si è trepidanti per la 
sorte del Condor è difficile ammettere 
il ragionamento dell’ ammiraglio ger- 
manico; al quale si può far conside- 
rare che l’ Inghilterra tiene nel Medi- 
terraneo una forte flotta, non perchè 
vi sia calma di mare, ma perchè è una 
posizione strategica. 

Ed a proposito della polemica è 
bene ricordare, come fa la Navai and 
military record, che la squadra del Medi- 
terraneo, al comando della quale ora 
l'ammiraglio Domvile sostituisce il Fi- 
sher, che a sua volta ritorna all’Am- 
miragliato, ha con l'Irresistible e con 
il Bulwark quattro delle più recenti 
navi omogenee. Prima si voleva asse- 
gnare alla squadra del Canale la classe 


Formidable ed a quella del Mediterra-' 


neo la classe Majestic ; ma poi si mutò 
avviso, concordando su ciò uomini tec- 
nici ed uomini politici. Ed intanto nel 
Mediterraneo l'Inghilterra ha dodici 
navi, dieci incrociatori e ventiquattro 
destroyers, oltre un certo numero di 
scafi minori: prima la squadra del Me- 
diterraneo era un campionario, oggi è 
evidente l'intenzione di darle anche il 
pregio dell’omogeneita. 
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In questi tempi in cui il problema 
della difesa marittima ha assunto tanta 
importanza è logico, è naturale che sia 
anche oggetto di studio e di discussio- 
ne una parte di questa difesa, che ne 
è poi anche il fine ultimo, vale a dire 
la difesa delle coste. Perciò può riu- 
scire interessante ed opportuno |’ arti- 
colo pubblicato dal sig. Von W. Sta- 
venhagen nella Marine-Rundschau (feb- 
braio 1902) intorno all’ Artiglieria da 
costa ; articolo che deve specialmente 
la sua importanza ai criterii compara- 
tivi che lo informano nella sua seconda 
parte, in cui è stabilito un parallelo fra 
i principali Stati del mondo. 

Ma anche nella prima parte — pu- 
ramente informativa — è notevole la 
larghezza d'idee dello Stavenhagen. Egli 
infatti, prendendo a trattare il tema del- 
l’artiglieria da costa, avverte come ora, 
dati i grandi e rapidi mezzi di comu- 
nicazioni marittime, le frontiere sui 
mare sono esposte alle offese del ne- 
mico ugualmente e forse più delle ter- 
restri; ma che per difenderle vi è un 
solo mezzo, il dominio del mare, Tut- 
tavia, egli aggiunge, si potrà anche da 
terra aiutare l’azione della flotta, o — 
per una potenza debole sul mare — 
opporsi in qualche modo e parzialmente 
alle offese del nemico più forte. Da qui 
la necessità e l’importanza delle forti- 
ficazioni costiere. 

Premesso questo, l'A. viene a fare 
un esame tecnico delle due qualità di 
bocche a fuoco, che formano l’artiglie- 
ria da costa; quelle per il tiro radente 
e quelle per il tiro curvo. Stabilito che 
lo scopo del tiro radente è quello di 
tener lontane le navi, per diminuire 
così la loro efficacia offensiva, ne de- 
duce che le bocche a fuoco che servono 
per questo tiro debbono avere una git- 
tata massima superiore ai dieci chilo- 
metri ed una grande precisione di tao. 
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Si richiede inoltre un fuoco molto ra- 
pido, un facile rifornimento di muni- 
zioni, e la possibilità di concentrare una 
grande quantità di proietti sopra un 
punto solo. Ma più chela quantità dei 
proietti importa la qualità, perchè si 
tratta per essi di perforare a quelle di- 
stanze corazze che vanno dai 150 ai 
500 mm. Da ciò necessità di avere ve- 
locità iniziali elevate, e grandi calibri, 
i quali però non debbono oltrepassare 
quel limite oltre il quale il fuoco, per 
le difficoltà pratiche del caricamento 
e del puntamento, sarebbe eccessiva- 
mento lento. Ma le grandi velocità ini- 
ziali ed i grandi calibri non bastano: 
è necessario anche — come abbiam det- 
to — curare scrupolosamente la qualità 
dei proietti. Da cid l'adozione di gra- 
nate perforanti d'acciaio al nichel od 
al cromo, a volte ricoperte in tutta l’o- 
giva da un cappuccio di acciaio dolce 
per impedirne la frattura immediata 
all'urto, di granate incendiarie, di gra- 
nate-mina, di shrapnel. Ed altro punto 
essenziale nella sistemazione è rappre- 
sentato dagli affusti, che lo Starenha- 
yen divide in affusti scoperti ed in af- 
fusti protetti; ponendo tra i primi quelli 
a telaio e quelli a scomparsa, e fra i 
secondi gli affusti in cupole, quelli con 
perno di rotazione anteriore e quelli a 
ruota. Passando poi al tiro curvo l'A. 
nota come il suo scopo sia tutto diffe- 


rente da quello radente, dovendo ser- 


vire a perforare i punti corazzati che 
non oltrepassano 1 75 mm. di spessore. 
Perciò l'uso degli obici e dei mortai per 
essere efficace dev'esser limitato a cir- 
costanze speciali. 

Quindi lo Starenhagen viene al con- 
fronto fra i principali Stati marittimi, 
con dati che sì riassumono qui appresso. 

Nell’impero germanico, dove la di- 
fesa delle coste è affidata in parte al. 
l'esercito ed in parte alla marina, 
l'artizlieria costiera è formata dal 2° 
reggimento d'artiglieria a piedi di Po- 
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merania e da quattro divisioni di ar- 
tiglieria marina. L’artiglieria a piedi 
ha tre calibri per il tiro radente e due 
per i mortai. Essi sono: il cannone da 
120 mm. pesante 1300 kg., montato su 
un affusto che pesa 1000 kg., che lancia 
granate (16.5 kg.) e shrapnel (20.2 k:) 
con 460 metri di velocità iniziale e con 
gittate massime fra m. 7350 e 6750; il 
cannone da 150 mm. pesante con l'af- 
fusto da 4000 a 5345 kg., che lancia 
granate (27.5 kg.) e shrapnel (39.6 kg) 
con 475 m. di velocità iniziale e con 
gittate massime fra 6150 m. e 7300 m.: 
ed il cannone da 210 mm, pesante con 
l'affusto da kg. 7650 a kg. 9950, che lan- 
cia granate e shrapnel (circa 80 kz.) 
con m. 475 di velocità iniziale e con 
gittata massima di m. 9100. I due mor 
tai sono: uno da 150 mm. (peso con 
l’affusto circa 800 kg., peso del proi:t- 
tile 42.3 kg., velocità iniziale 214 m, 
gittata massima 4450 m.) e l’altro - di 
bronzo - da 210 mm. (peso con l’affusto 
1920-3078 kg., peso del proiettile 146.0- 
79.1 kg., velocità iniziale 214-290 m., 
gittata massima 4200-6200 m.). 

L'artiglieria di marina ha cannoni, 
obici, mortai. I primi sono dei calibri: 
150-210-240-280-305 mm. I più moderni 
sono quelli da 280 mm. pesanti 43.9 ton- 
nellate che con 135 Kg. di polvere lan- 
ciano granate di 23.5 kg. con una ve- 
locità iniziale di 650 m., che producono 
effetti sensibili contro ogni ordinaria 
corazza a 4500 m. Gli obici sono da 159 
e 280 mm. Questi ultimi lanciano gra- 
nate pesanti 235 kg.. a 10 km., conla 
massima elevazione di 45° L'unico 
mortaio è di 125 mm., con una gittata 
massima di 2350 m., con un angolo di 
elevazione di 21°. 

L'Austria supera tutti gli Stati con 
i suoi cannoni da 305 mm. a carica- 
mento rapido (sistema Arp) Possiede 
poi cannoni da 280, 240, 150 mm., un 
obice da 150 mm. un mortaio da 210 
mm. ed un un cannone da 70 mm. su 
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affusto da campagna. Il cannone da 
150 (Krupp) pesante 4350 kg., su atTu- 
sto che pesa 7425 kg., lancia granate 
di 45.5 kg., con una carica di kg. 8.3-10, 
con 700 m. di velocità iniziale ed una 
gittata di 10 km. alla elevazic ne di 20°. 
I cannoni da 305 lanciano proiettili 
di 455 kg. con 630 m. di velocità ini- 
ziale. 

Parlando dell’Italia - di cui noi qui 
tralasciamo di riferire - l’A. osserva che 
per il nostro paese il problema marit- 
timo, e per riflesso quello della difesa 
delle coste, assume una importanza 
grandissima, tanto che la loro solu- 
zione è per noi un principio indispen- 
sabile di esistenza politica. 

Della Francia lo Stavenhagen cita 
gliantichicannonida 240, 270 e 320 mm. 
ed i nuovi da 190 e 210 mm.; ed i 
mortai, uno nuovo da 270 mm. ed uno 
antico da 300 mm. I dati caratteristici 
del cannone da 210 mm. sono: peso 
del cannone 14 tonn.; peso dei proietti 
153-173 kg.; peso della carica 62 kg.; 
velocità iniziale 528 m. Quelli del mor- 
taio da 270 mm. sono: peso dell’arma 
5770 kg.; peso dei proietti 228 kg.; 
della carica 29 kg.; velocità iniziale 
290 m. 

In Russia fra cannoni antiquati e 
moderni vi sono i calibri di 152, 210, 
228, 251, 279, 305, 330 e 355 mm., e per 
i mortai quelli di 228 e 259 mm. 

L'Inghilterra possiede nelle sue for- 
tificazioni costiere una quantità dispa- 


ratissima di bocche a fuoco. la can- | 
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noni antiquati ad avancarica da 89 e 
da 100 tonn., e cannoni moderni a re- 
trocarica con otturatore a vite, da 161, 
127, 152, 203, 233,254, 301,312 e 1412 mm., 
e pesanti da kg. 1326 a kg. 112 336, 
con proiettili da kg. 11.8 a kg. 815.4, 
con gittate da m. 702.2 a m. 10.968. 

Le grandi fortificazioni costiere e- 
rette recentemente negli Stati Uniti com- 
prendono circa 500 cannoni di grosso 
calibro (160, 203, 254, 305, 407 mm.), 
700 cannoni a tiro rapido, ed un mi- 
gliaio di mortai da 240 e 305 mm. Inol- 
tre alcuni forti possiedono anche can- 
noni a dinamite da 106 mm. Questi can- 
noni pesano 132 tonn., ed i proiettili 
1076 kg. che con una carica di 454 kg. 
ed una velocità iniziale di 536 m. sono 
lanciati ad una massima distanza di 
25.7 km.; e cambiando la carica, si 
vuole ora imprimere al proiettile una 
velocità iniziale di m. 701 corrispon- 
dente ad una gittata massima di 51 km., 
perforando alla bocca una corazza di 
107 cm. di acciaio. 

Il Giappone per le sue artiglierie da 
costa adopera quasi esclusivamente tipi 
francesi. 

Nota in fine lo Stavenhagen come 
le artiglierie da costa siano quasi sem- 
pre fornite dall’industra privata, e no- 
mina i principali fornitori: Krupp, 
Armstrong Schicider-Canet, Bofors, 1a 
Brown Segmental C., Vickers sons anrd 
Marin. 


Y. 
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Scritti vari del colonnello AtRAGHI. — Città di Castello, tipogratia dello 
stabilimento S. Lapi, 1901. 


In pochi libri - credo io = si può scorgere così netta e così sicura 
l'anima dell'autore: dalla lettura di quelle pagine sorge d'innanzi ai nostri 
occhi interni la figura del colonnello Airaghi, e vive della sua vita propria 
e brilla della sua infaticabile energia e della sua fede incrollabile nella 
piena finalità degli ideali umani. Considerata alla luce di quest'opera anche 
l'atrocità della sua fine eroica appare logica o fatale, e ci sembra che egli, 
cadendo vittima non rassegnata ma pur sempre ferma della ferocia nemica 
- irrompente senza freni dopo la libidine della vittoria,- desse un argo- 
mento, l ultimo, per la verità delle teorie sulla guerra e sul dritto di 
guerra, che egli svolge in una monografia contenuta negli « Scritti vari » !. 

Fd ho voluto ricordare questa monografia, perchè in essa a me pare 
si trovino in misura maggiore e più chiare tutte quelle qualità - di inven- 
zione di esposizione di forma = che dànno una impronta spiccata e tutta 
sua al volume intero; e principalmente quel limpido modo di considerare 
ogni quistione da un punto di vista esclusivamente positivo, ri-alendo 
sempre dagli effetti e dalle manifestazioni alle causa ed alle ragioni; senza 
lasciarsi mai trarre a sostituire il sentimento, o - peggio - la sentimen- 
talità, al raziocinio ed all'esame critico. In questo studio sul dritto di 
guerra egli pone nettamente, ccme punto di partenza, l'affermazione: data 
la guerra, come solo è possibile per la condizione presente dei popoli, 
unico scopo dei belligeranti deve essere quello di ridurre F avversario 
all’ impotenza, il più presto possibile, -e dimostra poi come per ciò ogni 
violenza, pur che possa produrre al nemico un danno proporzionato, è 
non solo lecita, ma necessaria, come quella che sola può affrettare la 
soluzione di uno stato increscioso e grave, qual'è la guerra. E giunge così 


t « L'umanitarismo e la lealtà negli usi di guerra ». 


La RIVISTA MARITTIMA annunsiera le pubblicazioni, che gli avtori o yli editori 
le manderanno in dono, e fara cenno di quelle mandate in duplice copia. 
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a risultati sicuramente etici; ma non li ottiene con criteri ideontologici, 
come quasi tutti quelli che finora hanno trattato l'argomento: si bene 
con criteri improntati di uno schietto e pratico utilitarismo. Risultati e 
metodo degni in vero di un saggio e di un soldato quale egli era in 
tutta l'anima. 


Come è detto nella pre‘azione, premessa all'opera dai signori Pezzini 
e Di Giorgio, gli « Scritti varii » sono la riunione di articoli e di mono- 
grafie che il colonnello Airaghi aveva pubblicate a varie riprese in qualche 
rivista, o lasciate manoscritte prima di partire l'ultima volta per l'Africa. 
Aveva egli scritto nel testamento che queste ultime fossero prima esa- 
minate dai suoi amici Pezzini e Di Giorgio e pubblicate solo se ad essi 
ne sembrassero degne.' Così videro la luce questi scritti; ed insieme 
con quelli che già crano stati portati a conoscenza del pubblico parvero 
e non furono una rivelazione. La grande morte gloriosa dell'autore vinse 
e ruppe la stanca indifferenza dei lettori italiani: forse la visione eroica, 
balenante fra le pagine dell'opera, dette ad esse un prestigio maggiore, 
le illuminò di una luce più viva: le parole che vengono dalla morte 
trovano sempre gli ascoltatori riverenti. Ed io credo che molti allora si 
domandarono come mai quest'uomo, che aveva saputo combattere e morire 
con l'impassibilità di un eroe, che aveva dimostrato nelle sue opere una 
intelligenza vasta e misurata, ed un'anima aperta a tutti gli entusiasmi, 
come mai quest'uomo avesse avuto nella vita un risultato se non mediocre 
certo modesto, tanto che senza Abba Carima pochi avrebbero conosciuto 
il suo nome. E qualcuno potè allora forse domandarsi con sgomento se 
cagione di ciò era la carriera che quell'uomo aveva scelta ..... Che se 
questo probabilmente non è vero, anche solo l'apparenza è sintomo 
grave, 


Grande è la varietà dei soggetti negli scritti contenuti nel volume, 
tanto grande da apparir singolare, Questo studente di matematiche, dive- 
nuto ulliciale di fanteria, affronta con uguale franchezza questioni filoso- 
tiche e militari, artistiche e scientifiche, apportando sempre in tutte la 
sua critica luminosa e serena, che non distrugge, ma crea: che se è 


* Testamento del gennaio 1896. «..,... Quanto alle carte, manoscritti... 
vorrei che i manoscritti militari fossero rimessi al tenente colonn. Antonio Pez- 
zini, il quale vedra, insieme al tenente Antonino Di Giorgio cio che se ne puo 
fare. E lascio loro lire mille per la stampa di ciò che credessero di stampare ». 
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qualche volta inesorabile, è sempre giusta e spassionata. Di questa sua 
critica ci parla egli stesso nel primo saggio del volume: « Il frutto proi- 
bito ». Il frutto proibito sarebbe, secondo l'Airaghi, quella critica malin- 
tesa, che non volendo restringersi al lato reale e fenomenico, anzi volendo 
ridurre tutto a fenomeni, sottoponendoli come tali all’ esame scientitico, 
riesce all'unico risultato di distruggere ogni cosa che non sia pura appa- 
renza, togliendo all'uomo la coscienza di tutto ciò che non è semplice- 
mente somatico, e riducendo i sentimenti a quella parte sola che è attinente 
alla vita fisica. Ben diversa è la critica dell'autore ; quella che egli applica 
speculando sulla essenza del bene nelia vita; quella che lo guida a lamen- 
tare = non so se giustamente — che ora l'arte sia soggetta alla scienza 
e guidata da essa nelle estrinsecazioni della sua potenza creatrice ; e più 
di tutto quella che l'inspirà nel comporre il meraviglioso questionario sulla 
fatica, che strappò al Mosso, cui era diretto, un vero grido di ammira- 
zione e di entusiasmo. 

Altro scritto è quello sullo spirito militare in Italia, in cui dopo avere 
esaminato ad uno ad uno i diversi fattori dello spirito militare, si domanda 
se di essi sia suscettibile la natura della nostra razza e la coscienza nazio- 
nale italiana, quale s'è affermata dopo il 1866; traendo da questo esame 
argomento a liete speranze, per quanto non a breve scadenza. 

E poi ancora un saggio sul libero arbitrio in rapporto alla necessità 
del determinismo storico, uno sul metodo negli studii militari, il già ricor- 
dato sull'umanitarismo e la lealtà negli usi di guerra, ed altri minori. 


Ma uno dei più interessanti e per l'indole di questa Rivista il più 
importante fra tutti è lo studio sugli sbarchi. Forse in ques'o però l'Ai- 
raghi ha seguito ineno il suo metodo positivo e scientitico d'indagine; 
segno questo di quanto sia difficile anche alle menti più equilibrate trat- 
tare spassionatamente problemi che riguardano intimamente interessi 
vitali, di ogni genere. A me pare che tra le righe del suo scritto un osser- 
vatore attento possa scorgere una certa preoccupazione, come un idea 
preconcetta di abbattere qualche cosa temuta si, ma che appunto per 
questo non si vuol far conoscere per taie. Difetto questo che si trova 
- ed in grado maggiore = in tutti gli scrittori che hanno preso a trattare 
l'argomento degli sbarchi con l'intento di contestarne la loro efficacia e 
la loro temibilità. Anche il colonnello Airaghi, con una moderazione per 
altro sconosciuta a molti scrittori presenti, cerca di dimostrare che gli 
sbarchi sono più uno spauracchio che un pericolo reale, e che con una 
buona organizzazione dell'esercito, in modo d'averlo prontamente sotto 
mano al momento del bisogno, in qualunque posto della costa, e con una 
marina di mediocre potenza, tanto che possa contrastare per qualche 
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tempo efficacemente il dominio del mare alle squadre avversarie, noi 
saremmo sicuri da ogni sbarco nemico. Conclusione, questa, certo superiore 
alle premesse e che giova ridurre nei suoi giusti termini, ora special- 
mente che la questione delle offese che potremmo in caso di guerra rice- 
vere dal mare (sbarchi, bombardamenti), appassionano gli animi, come 
dimostra la polemica sorta recentemente fra alcuni giornali. 

Considerando prima la questione dal punto di vista strategico, l'Ai- 
raghi afferma che uno sbarco, per produrre una semplice diversione, o 
per una operazione di limitata importanza, non è probabile ed in ogni 
caso è poco da temersi; resta addirittura il pericolo di una invasione 
dalla parte del mare. Questo, dice l'Airaghi, non dobbiamo nè anche 
temerlo e per due ragioni: perchè l'invasione sarebbe sempre più comoda 
per via di terra, e perchè il nemico non toglierebbe mai in principio della 
guerra ingenti forze dai confini per lanciarle sulle coste italiane, nell’at- 
tesa dei risultati delle prime battaglie, mentre che una volta decise le 
sorti, ogni ulteriore operazione sarebbe per lo meno inutile. 

Questo forse non è tutto e non è tutto vero. Non è tutto, perchè 
qui l'Airaghi vuole dimenticare che l'Italia ha anche delle isole, che in 
caso di guerra con una potenza marittima più forte rimarrebbero sicu- 
ramente tagliate fuori - forse per la Sicilia riusciremmo a mantenere lo 
stretto di Messina, ma questo non cambierebbe di molto la situazione - 
e quindi esposte a tutti gli oltraggi di un avversario ardito ed intrapren- 
dente, che potrebbe p. e. da Biserta lanciare 40 mila uomini senza dimi- 
nuire per nulla le sue forze al confine. Non è tutto vero, perchè date 
le Alpi, le loro fortificazioni di tutti e due i versanti e le grandi difficoltà 
logistiche di una invasione d'ambo le parti, nè il nostro nemico dovrebbe 
temer molto le incognite dei primi combattimenti, nè noi temere ia possi- 
bilità di una facile e rapida invasione nemica per terra. 

E neanche tutto quello che l’autore dice considerando la questione dal 
punto di vista logistico è perfettamente vero. Certo sarà difficile riunire 
tutte le navi per trasportare tre o quattro corpi d'armata ad una certa 
distanza; ma se gli inglesi hanno potuto portare 200 mila uomini al capo 
di Buona Speranza, sarà ancora più facile portarne 100 mila ad un giorno 
di navigazione. Il dominio del mare non deve essere contrastato; ma 
questo sarebbe appunto il caso nostro dopo pochi giorni di guerra. Certo è 
da considerare molto attentamente la scelta della località dove eseguire lo 
lo sbarco; ma non sarà mai sulle nostre coste che possano mancare 
spiaggie piane e spaziose. Quindi impossibilità da parte nostra di cono- 
scere a priori il punto di sbarco e di potervi riunire in tempo truppe in 
tal numero da potersi eflicacemente opporre agli invasori. 

E qui siamo alle considerazioni tattiche. Nessuno ammette che eseguire 
uno sbarco sotto il fuoco nemico sia comodo ed agevole, ed anzi bisogna 
convenire che se il nemico fosse uguale, o quasi, di forze, la riuscita del- 
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l'operazione sarebbe seriamente compromessa, per non dire impossibile. 
I cannoni delle navi potrebbero non bastare a spazzare via dalla spiaggia 
le truppe di difesa, per quanto possano avere un effetto maggiore di 
quello che non creda l'Airaghi, il quale ama ritenerli inferiori a quelli di 
terra. Basterebbe pensare che ogni nave ha un discreto numero di pezzi 
di medio calibro, che la distanza potrebbe essere misurata con molta 
esattezza, anche senza far la forcella per aggiustare il tiro, e che lo 
svantaggio dovuto alla mobilità della piattaforma è, dopo tutto, per i can- 
nonieri navali, la condizione abituale di tiro. Ma, in ogni modo, lo sbarco 
in tali condizioni, anche se eseguito, costerebbe assai caro, nè forse sarebbe 
consigliabile. Ma l'incertezza del punto di sbarco, incertezza che può durare 
anche fino a poche ore prima, e che impedirà sempre alla difesa di trovarsi 
in tempo con forze preponderanti ed anche uguali per resistere all'inva- 
sore, è argomento grave, e dimostra che nel caso nostro non varrà esser 
forti per terra, perchè non potremo mai esserlo a bastanza. 

Questo studio dell'Airaghi sugli sbarchi fu pubblicato dalla Rivista 
Marittima nel 1894 (fascicolo di aprile), e sarebbe fuor di luogo, oggi 
ed in una recensione degli « Scritti vari » di lui, trarne argomento di 
polemica. Però non credo che si possa nè si debba parlare di « nobile 
entusiasmo professionale » accomunato a « calcolo illuminato di alcuni 
industriali », dopo che altri studi non meno autorevoli ed a mio avviso 
più esaurienti hanno dimostrato che « anche fra quelli che parlano e 
scrivono di sbarchi » con intendimenti diversi vi sono non pochi che 
sanno con precisione che cosa sia uno sbarco, ed ai quali non possono 
essere rimproverate « le esagerazioni di un tempo, nè le stravaganze 
attnali » Io non voglio qui rilevare le note teorie con le quali una volta 
si dichiarava preferibile e sempre possibile rigettare al mare le forze 
sbarcate, nè quelle che poi hanno avuto lo scopo di tranquillare col togliere 
in ogni modo alle spedizioni per mare un carattere risolutivo. Nessun 
argomento per me può essere buono se tende a fare accogliere |’ idea 
che il paese si difenda con metodi esclusivisti: dobbiamo volere incolumi 
tutte le nostre frontiere di terra e di mare, ed una sola forza potrà impe- 
dire al nemico non solo di compiere, ma di intraprendere sbarchi e bom- 
bardamenti: la squadra, un solo mezzo: il contrastargli il dominio del 
mare, Questo deve essere il supremo scopo militare della nuova Italia. 
Senza di esso, una guerra futura potrebbe darci degli altri eroi e degli 
altri martiri, non dei vincitori. E noi di eroi e di martiri or mai ne 
abbiamo a bastanza. E l'Airaghi ci è di esempio che sul mare, al di là 
del mare, anzi, bisogna combattere per la grandezza della nostra Patria, 
egli che morì volontario in quella fatale Abba Carima! Gloria al prode 
che, come sempre in faccia al dovere ed alla scienza, fu anche davanti 
alla morte sereno e cosciente, perchè forte, prode e buono! 


R. ASTUTO. 
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Modernes Seekriegswesen ; von M. PLUDDEMANN Kontre-Adiniral z. D. 
— (Berlin 1902. Ernst Siegfried Mittler und Sohn). 


Le due parole poste dall’ Ammiraglio Pliiddemann a titolo del suo libro, 
non possono trovare una egualmente breve corrispondenza nella nostra 
lingua. L'A. ha voluto raccogliere in un volume corredato di interessanti 
illustrazioni tutto quanto concerne la guerra navale nel tempo presente. 
Egli ha con ragione pensato che tale pubblicazione sarebbe stata utile e 
gradita a molte persone, che, non potendo o non volendo avere estese 
cognizioni in questa materia, tuttavia desiderano poter comprendere no- 
tizie e scritture riguardanti la marina da guerra, ed in particolar guisa 
quella germanica. 

L’ A. in fatti, spiega, in una breve prefazione, quali siano le persone 
cui egli destina il suo libro: sono « gli ufficiali dell’esercito ed i giovani 
« ufficiali della marina, che, forse, specialmente negli ultimi capitoli, po- 
« tranno trovare qualche cosa che non trovò posto nel programma del- 
« l'insegnamento ad essi impartito ». L'ufficiale dell'esercito, in fatti — 
soggiunge l'A.- non può mancare di date cognizioni di materie marittimo- 
militari, ora specialmente che nella potenza dell'impero germanico la 
marina da guerra ha acquistato una grandissima importanza. E con la 
lettura del libro del Pliddemann l'ufficiale dell'esercito è posto in grado 
di giudicare sulle operazioni della flotta, di comprendere giudizi e pub- 
blicazioni in materia, e di seguire facilmente e comprendere avvenimenti 
di guerre navali. 

Lodevole è l'ordine mantenuto dall'A. nella sua esposizione: e in 
ciò, d'altra parte, doveva consistere il principale merito del Pliiddemann 
nello scrivere questo libro. 

Anche il più ignaro di cose navali può prendere a leggerlo : egli co- 
mincia dal conoscere la nave nelle sue parti essenziali, e via via passa 
ai varii tipi che essa può assumere, ed alla squadra composta di questi 
tipi, ed alla tattica che regola i movimenti della squadra, ed a tutti gli 
argomenti (bombardamenti di piazze, assalti, sbarchi, trasporti di truppe, 
blocchi, crociere....) che riguardano la guerra navale. Vi trova ancora il 
lettore quanto concerne segnalazioni, cerimoniale, e dritto marittimo e di 
guerra marittima. 

E quindi evidente il pregio di questa pubblicazione : nè del resto po- 
teva mancare in Germania nel momento presente, quando tutto ciò che 
riguarda la marina da guerra interessa tutto il paese, e quando si ha la 
convinzione che nella potenza sul mare consista grande parte della po- 
tenza dell'Impero, e quasi tutta la prosperità della Germania. 


G. A. 
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Un proyecto de ley funesto para la armada di EDUARDO COBIAN Y 
RoFFIGNAC. — Madrid, M. Romero, impresor, 1901. (Prezzo, 0.50 
peseta). 


Il progetto di legge dichiarato funesto è quello di cui è stato scritto 
nel supplemento di dicembre della Rivista. 

Il signo» Cobiàn dice che quel progetto di legge organica per il per- 
sonale della marina spagnuola non rispetta lo più nobili tradizioni dei 
vari corpi di quella marina, senza nemmeno tenere in giusto conto le 
esigenze di una marina moderna. Egli ritiene che ogni danno risieda nella 
eccessiva preminenza che si vuole atiribuire al corpo degli ufficiali di 
vascello ; e che sia particolarmente poco considerato quello degli inge- 
gneri navali. 

E un lavoro più polemico che critico, che non contiene una espo- 
sizione di idee e di criterii da contrapporre a quelli del progetto. 


G. A. 


Il tiro, gli esplosivi e le armi della Fanteria del Capitano di Artiglieria 
con Atlante di 70 figure, di « ANTONINO CASCINO », Bologna — 
Libr. Editr. Internaz. Treves — 1901. i 


L'impiego dei marinai in operazioni terrestri non ha, in generale, 
carattere di stabilità; dovendosi considerare la compagnia da sbarco 
come forza viva della nave dalla quale dipende, e tenersi sempre pronta 
a far ritorno a bordo, quando necessario, per prestare tutti quei servizi 
che richiedono la presenza di tutto l'equipaggio, perchè la nave possa 
estrinsecare, al momento opportuno, tutta la potenza di cui essa è capace. 

Ciò non pertanto, siccome la marina sarà sempre chiamata ad ese- 
guire operazioni terrestri, è necessario che il personale abbia esatta nozione 
del inodo di impiegare una forza in terra e delle armi che essa deve 
adoperare. 

Si entra, con ciò, nel compito riservato alla Fanteria, e non sarà 
inutile, per noi ufficiali, conoscere, oltre ciò che da noi vi è di pubblicato 
in proposito, ciò che, con alta competenza in materia, è pubblicato da 
ufficiali del nostro esercito. 

Il libro del Capitano Cascino « Jt tiro, gli esplosivi e le armi della 
Fanteria,» è uno di quelli che meritano di essere attentamente letti e 
ponderati per le interessanti questioni, con maestria e con molta scienza, 
in essi trattati, senza soverchio sfoggio di matematica, che, in generale 
rende pesanti al lettore le pubblicazioni di simile genere. 

La parte 18 tratta del tiro delle armi da fuoco portabili, della loro 
potenza o valore balistico, del tiro individuale e del tiro collettivo. A questa 
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è aggiunta una appendice che tratta della ritardazione, della resistenza 
dell'aria, del moto del proietto e della rigidità della traiettoria. 

La parte teorica, chiaramente esposta e di facile intelligenza, non è 
arida : avendo saputo I autore, opportunamente, intercalarvi considera- 
zioni pratiche utili ed interessanti. 

Nella parte 11° che tratta delle sostanze esplosive, l’autore parla della 
polvere nera e dei nuovi esplosivi, e, con chiara analisi, ne descrive i 
caratteri speciali. 

Finalmente nella parte III", che tratta delle armi portabili, sono de- 
scritte le armi bianche e le armi da fuoco della Fanteria: e, cominciando 
da quelle antiche, l'autore descrive le evoluzioni ed i perfezionamenti da 
esse subiti, fino al giorno d'oggi; el accenna ai caratteri che dovranno 
avere le armi da fuoco future. 

Da questo brevissimo riassunto, si vede quanto grande sia limpor- 
tanza del libro del capitano Cascino, compilato con conoscenza profonda 
del soggetto, con studio € con amore. 

Come testo, secondo i programmi di insegnamento e d'esame della 
Scuola Militare di Mcdena, corrisponde perfettamente allo scopo; e, con 
esso, la nostra letteratura militare si arricchisce di una nuova opera utile 
e pregevole. 


L. R. 


Le tonnare in Sicilia — Vito LA MANTIA — Palermo, Giannitra- 
pani, 1901. 


Il dottissimn magistrato, il poderoso storico della « Legislazione civile 
e criminale in Sicilia dai tempi antichi sino ai presenti », Vito La Mantia, 
quasi ottantenne pubblica, dando prova di giovanile alacrità, uno studio 
su « Le tonnare in Sicilia » E il fervore della volontà egli manifesta 
nell'esuberante copia di erudite notizie che rivelano la perseveranza delle 
indagini giuridiche, storiche, linguistiche; e il vigore del pensiero egli 
palesa nell'acume e nella sicurezza del ragionamento su leggi antiche e 
moderne, su diplomi, bolle, concessioni sovrane e su altri svariatissimi 
documenti. 

Le ricerche prendono le mosse dal diritto romano, di cui si analiz- 
zano alcuni passi a dimostrare la libertà di pesca nel mare, libertà atte- 
nuatasi sotto Leone il filosofo, tanto che allora cominciarono ad apparire 
prescrizioni di distanze e di limiti a tutela di pesche esclusive. Delle ton- 
nare in Sicilia, con indicazione dei luoghi ove esse si esercitavano, il primo 
a parlare è Edrisi, « celebre geografo alla corte di re Ruggiero ». Dopo 
la conquista normanna, il Sovrano dispone della pesca a titolo di « re- 
galia minore », e soltanto con particolare concessione ammette i privati 
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al godimento delle tonnare. Fra i più antichi di siffatti privilegi è quello 
di Guglielmo il Buono (15 agosto 1176) a favore dei Benedettini di Mon- 
reale, e le largizioni si succedono di poi, specialmente a pro di mona- 
steri, di cappelle, di canonici, di chiese, facendo eccezione pochi diritti 
sulla pesca del tonno riservati invece a giudici o a notai, come desumesi 
dalle « Consuetudini » della città di Palermo. 

Quanto alla diffusione del detto genere di pesca, sappiamo che « sia 
dovuta alla perizia dei pescatori trapanesi la maggior parte delle tonnare 
del Mediterraneo ». 

Per le concessioni fatte a due tesorieri del regno nel secolo XIV, e 
concernenti le tonnare di S. Nicola e di Solanto, troviamo riferito in parte 
il testo della deliberazione sovrana ; e altrettanto può dirsi per ciò che 
riguarda la tonnara di S. Michele. Nel Medio Evo e sino ai tempi mo- 
derni il numero di queste autorizzazioni del principe va moliplicandosi. 
Importanti sono i passi riprodotti ca taluna di quelle vecchie carte per 
farci conoscere i limiti e le distanze da osservare allora tra tonnara e 
tonnara, ad evitare i danni di una inconsiderata vicinanza; e, utile ad avero 
un concetto esatto del contenuto di quelle stipulazioni, lesgesi uno squarcio 
notevolissimo del contratto originale di vendita (16 dicembre 1637) della 
tonnara di Favignana, detta dal Polizzi « regina delle tonnare siciliane e 
una delle più ricche del Mediterraneo ». 

Sul mode di pescare i tonni sono opportunatamente citati i brani del 
Leanti e del D'Amico. Quest'ultimo era già ben noto, tanto che il Pavesi, 
nelle celebrata sua monografia sulle tonnare (1888), gli encomiava il libro 
intitolato « Osservazioni pratiche intorno la pesca, corso e cammino dei 
tonni » (Messina, 1816); e, per verità, il D'Amico fa più minutamente e 
precisamente d'ogni altro scrittore la descrizione delle varie operazioni 
e delle differenti usanze della speciale industria. 

Il La Mantia ci ricorda quanto il governo siciliano favorisse il lavoro 
nelle tonnare, concedendo pertino salvacondotti e franchigie alle persone 
che prestassero opera in quelle; ci offre giovevoli indicazioni sulla zona 
di terra che i re di Sicilia riserbavano al loro demanio presso il mare, 
nonchè sullo spazio acqueo che parimenti assegnavano a sè nel tempo 
della pesca dei tonni: ci dà anche ragguardevoli spiegazioni sugli usi che 
regolavano le «distanze tra le tonnare e per I esercizio di altre pesche 
concorrenti, come pure sulle variazioni del luogo d'impianto di quei con- 
gegni pescarecci. Non è senza interesse che anche oggi si odano ripetere 
dall'autore le norme che vigevano per la proibizione dei « tonnarelli » e 
per la proscrizione (di poi revocata) delle reti « alalongare » sulle quali 
può asserirsi che non sia finita ancora la disputa, se in seno alla stessa 
odierna Commissione consultiva per la pesca, nella sessione del maggio 
1898, uno dei Commissari proponeva di esse il divieto dal 12 aprile al 
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15 giugno « a qualunque distanza dalla costa di Sicilia ove fossero ton- 
nare in esercizio ». 

La pubblicazione del La Mantia si chiude con una sentenza da lui 
redatta il 22 marzo 1890 in qualità di Consigliere della Corte di Cassa- 
zione di Palermo. Quel responso illumina la questione dell'azione posses- 
soria in rapporto alle tonnare, ed è ricca di dottrina succosa ed austera. 


E. GIACORINI, 


Elementi di geometria descrittiva del dott. ing. NICOLA GRASSI, pro- 
fessore di geometria descrittiva nella Regia Accademia navale (con 
08 tavole contenenti 337 figure). — Livorno, Stab. Tipografico S. Bel- 
forte, 1902, 


Un libro, per quanto modesto esso sia, il quale riesca a raggiungere 
il suo intento, è sempre indubbiamente un buon libro; se poi questo ip- 
tanto è di rendere facile, piano e pratico lo studio di qualche scienza, 
esso diventa ailora utilissimo, e c'e da esser grato a chi si è accinto alla 
non poca fatica che tal genere di lavoro richiede accontentandosi dei 
sempre scarsissimi frutti che può dare. In Italia raramente i buoni pro- 
fessori di scienze pubblicano libri di questo genere : in Inghilterra, invece, 
scienziati di fama mondiale non sdegnano di scendere per un poco dalle 
alte regioni accessibili ai pochi, dove pure hanno trovato la loro gloria, 
per mietere in più vasti campi assai più modesti allori. 

Molti sono che, non avendo fatto un corso completo di studi, si tro- 
vano preclusa la via a servirsi di certi rami delle matematiche, e molti poi 
che, pur avendolo fatto, si trovano solo dopo molti anni nella necessità di 
ricorrere a questo o a quel principio che non hanno più cosi ben chiaro 
in mente da applicarlo con tutta sicurezza. Per entrambe queste categorie 
di persone i libri come questo del prof, Grassi tornano veramente pre- 
ziosi, perchè gli uni hanno modo di acquistarvi facilmente q elle nozioni 
che possono loro giovare, gli altri di richiamarsi alla mente, senza per- 
dervi troppo tempo, quello che hanno altra volta saputo. 

Il libro è diviso in tre parti con un'introduzione che è di una spe- 
ciale importanza, poichè vi sono svolti brevemente i principi fondamen- 
tali di geometria proiettiva, i quali, mentre permettono all'autore di ot- 
tenere generalità e brevità di esposizione in tutta l'opera sua, hanno poi 
lo scopo di abituare lo studente ad un linguaggio e ad avviarlo in un 
certo ordine di idee che gli possono riuscir poi utili in studi ulteriori. La 
prima parte tratta naturalmente il metodo di Monge, come quello che ha 
le maggiori applicazioni nei disegni e serve di fondamento a tutti gli al- 
tri metodi di rappresentazione: chiude questa parte una chiara tratta- 
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zione dell'elica e degli elicoidi con applicazioni fatte al caso speciale delle 
viti e dei varii tipi di propulsori ad elica, Essendo il libro del Grassi fatto 
specialmente per gli allievi dell'Accademia navale non occorredire diquanta 
importanza siano queste applicazioni, le quali facilitano assai il compito di 
chi dovrà appresso trattare lo stesso argomento nei corsi speciali di mec- 
canica applicata e di macchine a vapore. 

La seconda parte fa un cenno abbastanza completo sui metodi della 
proiezione quotata, assonometrica e centrale e tratta specialmente della 
rappresentazione delle superfici topografiche e dell'uso della scala chilo- 
metrica. Anche in questa parte si vede che l'autore, non dimenticando mai 
lo scopo per cui il suo libro fu fatto, ha scelto con molto giudizio il ter- 
reno su cui svolgere le sue applicazioni ottenendo ad un tempo di schia- 
rire con esse le nozioni teoriche e di iniziare lo studente a materie che 
dovrà completare in altro corso di studi. 

La terza parte non è più che un'applicazione dei principii della geo- 
metria descrittiva alle diverse prospettive ed alla determinazione delle 
ombre ; e questa parte, sebbene meno direttamente utile agli allievi del- 
l'Accademia navale, ha però anch'essa un interesse generale per chiunque 
voglia acquistare le nozioni di prospettiva indispensabili per copiare dal 
vero o disegnare di scorcio edifici od oggetti qualunque. 

Il libro termina poi con una serie di esercizi proposti allo studente, 
dei quali i primi 17, sebbene costituiscano una ripetizione di problemi già 
svolti nel corso del libro, sono però molto utili per esercitare lo studente 
nell'uso delle coordinate e per fargli acquistare pratica e sicurezza nelle 
operazioni gratiche. 

Come ho già accennato in principio, quest'opera, del prof. Grassi, che 
non aveva altro intento che quello di rendere facile e accessibile a tutti 
una materia di utilità generale, ha certo assai bene raggiunto il suo scopo, 
ed il libro si raccomanda per la sua semplicità e per la chiarezza sua, 
sia nell'esposizione del testo, sia nei disegni illustrativi. 


E. A. R. 


Venezia e il Turco nella seconda metà del secolo XVII, ecc. di AMY 
A. BERNARDY. — Firenze, M. C. M. Il. Civelli. 


Opera di lettura piacevole ed istruttiva. Con audace spigliatezza l'au- 
trice esplora il ginepraio diplomatico di quei tempi per raccogliere e met - 
tere in luce documenti ignorati, dai quali risulta : 

che la fortuna del Turco ebbe valido ausilio nelle discordie e nelle 
invide gelosie degli Stati europei; 

che la decadenza dell’ egemonia veneta fu cagionata principalmente 


636 BIBLIOGRAFIA. 


da una politica gretta e da un un amministrazione avidamente fiscale 
(tal quale come accadde al Portogallo ed alla Spagna); 

che non sempre bastano gli eroismi militari e le abilità diplomatiche 
per scongiurare I estrema iattura, ma è necessario il sussidio di una vi- 
gorosa ed oculata politica generale ed economica dai concetti saldi, dalle 
vedute larghe, dagli scopi determinati costantemente perseguiti. 

Per invogliare ancor più i nostri lettori a leggere quest'opera della 
egregia ed erudita signorina Amy A. Bernardy, completeremo questa 
recensione, riportando quasi tutta la bella prefazione dell‘ illustre scien- 
ziato Villari. 

«..... In quaranta anni d'insegnamento, non mi è mai seguito di 
avere una giovane alunna, che abbia dimostrato per essi uguale ardore, 
uguale attitudine. E siccome in Italia è rarissimo il caso di donne, che 
diano alla luce lavori di storia, e si crede perciò che a tali studi esse 
siano negate affatto, così non mi pare senza una giusta ragione il pre- 
sentare al pubblico il lavoro della signorina Bernardy, con l'assicurazione 
che merita di esser letto. 

« Esso incomincia colla guerra di Candia e finisce colla pace di Car- 
lowitz (1645-1699). Espone la lotta che, per difendere la sua isola, Ve- 
nezia sostenne contro l'aggressione del Turco. Dimostra come, in mezzo 
alle debolezze della sua decadenza, alle ingratitudini e gelosie degli altri 
Stati, essa dette nuove e mirabili prove d’un eroismo che pur troppo 
riuscì vano. 

« La narrazione è fatta sui documenti originali dall'autrice trovati 
nell’ archivio veneto dei quali ha saputo valersi assai bene, introducen- 
done spesso, senza però abusarne, dei brani nella sua narrazione, cui aiu- 
tano a dare il colorito del tempo. 

« Altri documenti sono integralmente riportati nell Appendice. Tutto 
ciò, unito ad una certa vigorìa e vivacità di stile, rende agevole e pia- 
cevole la lettura di questo scritto. Alla conoscenza della storia veneta 
e italiana la signorina Bernardy unisce una larga conoscenza anche della 
storia generale dell Europa. E così, dopo aver narrate le vicende delle 
guerre e della resa di Candia, ha potuto indagare ed esporre, con giu- 
sto criterio, le conseguenze che ne vennero nella politica dei vari Stati 
d'Europa. Il che riesce a mettere sempre meglio in chiara luce l'impor- 
tanza storica dei fatti che ha intrapresi a narrare. 

«lo non dirò che questo lavoro sia senza difetti. Lo stile, che pare 
abbia preso a modello quello del Carlyle, pur mirando sempre ad una 
lodevole vivacità e vigoria che spesso raggiunge, riesce qualche volta 
un po’ gontio. V' è inoltre una certa baldanza giovanile nel sentenziore 
e dar giudizi troppo assoluti. Più che una gentile signorina, quale ella è 
veramente, di tanto in tanto apparisce agli occhi del lettore come un 
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giovane uffiziale di cavalleria, che trascini rumorosamente per le strade 
la sua sciabola. Ma sono difetti di gioventü, che passeranno cogli anni. 

« Se la signorina Bernardy vorrà, come io spero, perseverare negli 
studi intrapresi ella darà certo prove sempre maggiori di quel sicuro 
criterio storico, di cui un esempio abbiamo già in questo suo primo 
scritto ». 

Il volume è illustrato con tavole e vignette riprodotte in tuc-simile 
dalle opare de! celebre frato V. Coronelli, cosmografo della Repubblica 
di Venezia. 


Mare e Navi — VITA NAVALE ITALIANA DEL 1901 — Pubblicazione a 
cura di Federico Di Pabna — Libreria scientifica ed industriale di 
B. Pellerano, Napoli. 


Ecco il sommario di questa pubblicazione : 

S. A. R. IL Duca DI GENOVA: Autografo. — E. ACCINNI Vice Am- 
miraglio: Impressioni e convincimenti. — G. PALUMBO Vice Ammiraglio: 
Augurio. — S. A. R. IL PRINCIPE FERDINANDO DI SAVOIA: Autografo. 
F. DI PALMA: Sul mare e per il mare. — K. DE LA ROCHE MINGHAM 
(Uff. sup. della Mar. francese): Ce que je ferais. — DUCHESSA D'AN- 
DRIA: Elus. — D. P.: La nostra squadra a Lissa. — ULDARIGO CECI 
Tenente di Vascello: Tritre Natale. — Canopus: La Marina Italiana 
in Cina. — F. D. P.: Il Convegno Narale di Tolone. — ARGUS: « Re- 
gina Margherita » e « B. Brin» — E. B. SANTAFIORA : ..... dalla 
gloriosa Spiaggia. — E. PiNcHIA (Deputato): La Marina ed il Par- 
lamento. — FRANCESCO CIMMINO: Incantesimo del mare - versi. — 
VicgnoT Commandant: La Politique Navale de l'Italie. — F. DEL CAR- 
RETTO Ingegnere del Genio Navale: Z Cacciatorpediniere. — C. F.: La 
Stella Polare. — A. CriIscuoLo: Sperando. - C. LAURENTI Ingegnere 
del Genio Navale: Z Sottomarini. — GiorGio MoLLI: Marina Mer- 
cantile. — Nixo Pecoraro Ingegnere del Genio Navale: Le costru- 
zioni Navali 1901.— CRONISTA: La forza Narvale del Mediterraneo 
nel 1901. — ALFONFO COMPAGNA Barone: Nell'Azzuw*ro — versi — 
F. CoRBARA Tenente di Vascello: Campagne Navali di Istruzione. — 
FRANCESCO PERRONE Professore: Quel che eravamo e quel che siamo, 
— U. C.: Rondini — versi — E. Breci: In vista di Costantinopoli. — 
C. FILANGIERI: Pel sesto Centenario della bussola nautica, — P. T.: 
Il monumento al ammiraglio Caracciolo, — Gustavo SEMMOLA : La 
legislazione marittima, — V. DE BENEDETTI: Gli Stati Uniti e la 
nuora Marina da Guèrra. — X. La campagna del « Dogali ». 

Il volume è illustrato con 100 incisioni ed una tavola fuori testo con- 
tenente il disegno della r. nave Ate Umberto dovuto alla magistrale 
matita del nostro celebre E De Martino. 
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Di una corte marittima internazionale per giudicare in materia di 
collisione di S. RAINERI. (Lega Navale Italiana - Sezione di Genova). 


In questa memoria, che fu presentata all'Associazione marittima in- 
fernazionale in occasione del Congresso Oceanografico di Monaco del- 
l'aprile 1901, l'A. propugna la creazione di una corte o tribunale inter- 
nazionale che determini la responsabilità nei casi di collisione delle navi. 

La proposta dell'A. merita ogni lode: è un antico desiderio dei ma- 
rini e dei commercianti che una legge comune a tutte le nazioni, che un 
tribunale nel quate tutte le nazioni siano rappresentate, decidano sulle 
quistioni, pur troppo oggi frequenti, derivanti dagli urti di navi. 

La necessità della navigazione odierna richiedono imperiosamente 
l'attuazione della proposta dell'A. che ormai è ammessa dalla coscienza 
pubblica. Prima però che possa l'aspirazione diventare realtà, occorrerà 
vincere molte gelosie, dissipare molti malintesi: ma questo è destino di 
tutte le proposte di riforme, e specialmente di quelle che riguardano gl'in- 
teressi non già di una, ma di più nazioni. Noi però non disperiamo del- 
l'avvenire: le idee buone ed utili nel tempo stesso, come è quella soste- 
nuta dali’A., dovranno presto o tardi trionfare. 
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NUOVE PUBBLICAZIONI. 


Genova e Tunisi. — (1388-1515). Relazione storica del socio av- 
vocato EMILIO MARENGO, sotto-archivista nel R. Archivio di Stato in 
Genova, seguita da due appendici sulle monete e consoli e da alcuni tra 
i più importanti documenti, con indice generale e alfabetico. — (Estratto 
dal volume XXXII degli atti della Società Ligure di Storia Patria) — 
Roma, Tipografia Artigianelli di San Giuseppe, 1901. 


Atti della Società Ligure di Storia Patria. Vol. XXXI. — Ge- 
nova, nella Sede della Società, 1901. 


Atti della Società Ligure di Storia Patria. Vol XXXIII. — Ge- 
nova, R. Stab. Tip. L. Simbolino e tiglio, 1901. 


Di nna Corte Marittima Internazionale per giudicare in materia 
di collisione. Memoria presentata all’ « Associazione Marittima Interna- 
zionale di Parigi, in occasione del Congresso Oceano grafico di Monaco. 
— (Aprile 1901) da SALVATORE RAINIERI. — Genova, Stab. Tip. Gae- 
tano Schenone, 1801. 


L’armata del Risorgimento di EucENIO Bucci — Torino, Tip. Roux 
e Viarengo, 1902. 


I trattati commerciali della Repubblica Fiorentina, di GINO ARIAS. 
Opera vincitrice del premio della fondazione Villari, pel triennio 1901-1903 
e del premio Vittorio Emanuele IT per l'anno 1900. Vol. I, Secolo NII. 
— Firenze, Successori Le Monnier, 1901, 


Studi e documenti di Storia del diritto, di Gino ARIAS. — Firenze, 
Successori Le Monnier, 1901. 


Collezione degli Atti delle Amministrazioni delle Gabelle e delle 
Privative del Regno d’Italia. Serie dei bollettini ufficiali pubblicati a 
cura del Ministero delle Finanze (Direzione Gener. delle Gabelle e delle 
Privative) durante il 1901, Vol. NLI. — Roma, Stab. Calzone-Villa, 1902, 
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C. V. FERGOLA S., T. V. FRIGERIO G., dal S. Bon; C. V. MARSELLI R.; T. V. To- 
STI F., sul S. Bon; C. 1* TORRI E. dall’Ancona in disponibilità ; C. 1° Bone 
TEMPI G., sull’Ancona in disponibilità. 

C. C. CALÌ A., C. M. 3* CoaLIoLo G., dall' Archimede ; C. C. DELLA RIVA DI FE- 
NILE A., C. M. 3° ALIBERTINI F., sull’Archimede. 

S. V. TORRIGIANI P., all’Aretusa; S. V. CERIO Oscar, sull’Aretusa. 

C. M. 3° BRUNO R., dal Barbarigo in disponibilità ; C. M. 3* SCHETTINI VITTORIO 
sul Barbarigo in disponibilità. 

C. F. TRIFARI E., dal C. Alberto in disponibilità; C. F. CERRI V., sul C. Alberto 
in disponibilità. 

C. V. RossaRI F., C. M. 1° Pinto G., dal Castelfidardo : C. V. SUSANNA C., C. M. 1° 
CELLAI E., sul Castelfidardo. 

C. C. DELLA RIVA DI FENILE A., S. V. VARALDA M., M. 2° LOMBARDI E. G., dalla 
Città di Milano. 

S. V. SAVINI-MINIMI G., dal Colonna; S. V. RIEDY A. sul Colonna. 

C. V. SERRA E,, M. 2* FRASCRLLA P., dal Dandolo ; C. V. MORENO V., M. 2° PEL® 
LICCIA C., sul Dandolo. 

C. V. Cali R., I. 1* MAMINI A. dal Doria; C. V. DEROSSI DI SANTAROSA P., I. 1° 
CARRERAS A, 8ul Doria. 

T. V. TAGLIACOZZO G., dal Dutlio; T. V. ROBBO G., sul Dutlto. 


SPIEGAZIONE DELLE ABBREVIATURE. 


V. A. - Vice Ammiraglio. S. R. E. - Sottotenente nel Corpo Reale E- 
C. A. - Contrammiraglio. quipaggi. 
C. V. - Capitano di vascello. I. 18 - Ingegnere di 18 classe 
C. F. =- Capitano di fregata. C.M P.28 - Capo macchinista principale di% c. 
C. C. - Capitano di corvetta. C.M 14 - Capo macchinista di 1° classe. 
T. V. - Tenente di vascello. C. M. 28 - Capo macchinista di 24 classe. 
8. V. - Sottotenente di vascello. C. M. 38 - Capo macchinista di 34 classe. 
G. M. - Guardiamarina, M. Ia - Medico di 1* classe. 
C. R. E. - Capitano nel Corpo Reale M. 2+ - Medico di 2* classe. 

Equipaggi. C. 1° - Commissario di 14 classe. 
T.R E. - Tenente nel Corpo Reale C. 28 - Commissario di 2 classe. 


Equipaggi. A. C. Allievo commissario. 


C. 


Anaya 


op 


LÌ 

| 
10 
| 


F. CASELLA G., T. V. VICUNA G., CASANA C., PAOLINI F., BELLAVITA S., S. V. 
FIORANTE G., OLIVIERI A., MINISINI E., DALLAZONCA A., C. M. 2° ScoLa E. C. 
M. 3° STABILE E., M. 1° CONTE G. C. 1° GALLELTI D., dall Elba. 


. C. FASELLA A. C. M. 1* DE ANGELIS O., C. 1° BERNARD V., sull'Elba in dispo- 


nibilita; C. 1° Giova E., dall E. Filiberto; C. 2° ff. 1° Massa F., sull'£. Fi- 
liberto. 


. C. Basso G., dall'Etruria in disponibilità. 
. V. GAGLIARDI E., C. C. MANUSARDI E., T. V. BERARDELLI G. R., DENTICE A., AN- 


GELI E., S. V. DE BELLEGARDE E., PROVANA A., SALZA S., G. M. TOMASUOLO A., 
C. M. 18 TOMADELLI G., C. M. 2^ MARINGOLA G., BALDASSARRE G., M. 1° NOTA 
G., C. 1° DELLA CORTE A., dal Fieramosca. 

C. OTTO E., C. M. 1* TOMADELLI G., C. 1> GONNI G., sul Fieramosca in dispo- 
nibilità. 


. M. 2° ANFOSSI E., dal Fulmine in disponibilità ; C. M. 2* BIGETTI A., sul Fud- 


mine in disponibilità. 


. V. VionTi G. BATTA, S. V. Rossi E., dalla Garibaldi : C. V. AGNELLI C., sulla 


Garibaldi. 


. V. GIUSTESCHI O., dal Goito in disponibilità; T. V. DE Rosa C., sul Goito in 


disponibilità. 


. V. ANDRIOLI STAGNO R., dal Lampo in disponibilità; T. V. PRINCIVALLE E. sul 


Lampo in disponibilità. 


. F. TURINETTI A. C. 1° GABELLINI A., dal Lauria in disponibilità. 
. F. CERRI V., C. 1° ANTORI V., sul Lauria in disponibilità. 


M. 3* Esposito G., dalla Lepanto in disponibilità ; C. M. G. di 2° LOVATELLI A. 
sulla Lepanto in disponibilità. 


. 19° CAVALLARI F., dalla M. Pia; M. 1* VACCARI A. 
. V. CASTRACANE C., GORLERI G., dalla Minerva. 


V. MAGLIULO L., dal Miseno in disponibilità. 


. V. GIORGI DE PONS R., S. V. VOLTATTORNI M.. G. M. PUGLIESE U., CAVALIERI G., 


M. 2° ADAMI M., gul Miseno in armamento. 


. F. PONGIGLIONE F. dalla Partenope; C. F. PRESBITERO E., sulla Partenope. 
. V. SPICACCI V., C. M. 3° GIAMBONE G., dal Pellicano in disponibilità. 


V. RUOGIERO R., C. M. 3* VIANELLO E. sul Pellicano in armamento. 


. V. CASTRACANE C., GORLERI G., sul Re Umberto in disponibilità. 
. C. FASELLA A., dal S. Martino in disponibilità 3 C. C. Jacoucci T., sul S. Mar- 


tino in disponibilità. 


. V. MELI LUPI DI SORAGNA, S. V. DIAMBRA T., G. M. PUGLIESE U., l. 1° PIERINI A. 


dalla Sardegna; T. V. TAGLIACOZZO L., S, V. PAOLETTI C., I. 1° PIERINI A. 
sulla Sardegna. 
C. BRAVELLA E., T. V. SORRENTINO A., C. M. 2° AGOSTI G. dalla Saetta. 


. C. SOLARI E., T. V. DEL Buono A., C. M. 2° BARONE P., sulla Saetta. 


F. CERRI V., C. 1° CuroTTI M., dalla Sicilia: C. K. TRISARI E., C: 1° FERRERO 
E., sulla Sicilia. 
C. TuBINO G. B., T. V. Ciano A., dallo Strale. 


. C. BRAVETTA E. T. V. Capon A., sullo Strale. 


V. CAIROLA I., C. C, CUTINELLI RENDINA E., dalla Varese. 


C. 
C. 
G. 
C, 


T; 


3y 


AAAHANAARALOA 


30000 


A 


HSARA 


le Me e 


a ee 


F. BoREA Ricci R., dalla Minerva. 

F. ROLLA A; S. V. CAMPIONI Fs FIORANI T., sulla Minerva. 

M. PUGLIESE U., dal Miseno: G. M. SOMMATI DI MOMBELLO E., sul Miseno. 

2° CRIARINI C., dal Montebello in disponibilità; C. 2° BROCCHIERI E., sul Monte» 
bello in disponibilità. 

V. RUTA E; G. M, CAVALIERI G; SOMMATI DI MOMBELLO E.; C. M. 2° MINALE 
L. dalla Morosini. 

V. VERITÀ PoETA M., sulla Morosini. 


. V. Morino S.; S. V. GRANAFEI A.; G. M. STRETTI E.; SPICACCI V.; M. 2* Lico- 


POLI F., dal Palinuro. 
V. Morino S., sul Palinuro in disponibilità. 
2° Manz F., dalla Partenope; C. 2° DE MARTINO M. sulla Partenope. 
V. Durazzo B., sul Pellicano. 
V. BENTIVOGLIO G. dalla Puglia. 
M. ff. S. V. SEMMOLA E., sulla Puglia. 
M. 2* APREA G., dal Re Umberto in disponibilità. 
M. 3° FABBRIATORE M., sul Re Umberto in disponibilità. 
V. CAMPIONI T., dalla Sardegna. 
V. MERCALLI C. A; G. M. BAFILE A., sulla Sardegna. 
V. FERRETTI A; C. 1° GUARDATI M., dal Savoia in dispontbilità. 
C. TUBINO G. B.j C. 1* CHIOTTI M., sul Savoia in disponibilità. 


. M. 3° MACINA C. dalla Sesia. 
. M. GUADAGNI A; C. M. 3° STAMMATI G., dalla Sicilia. 


2° Picasso C., dalla Staffetta in disponibilità. 


. 2° DESLI OSTI E., sulla Sta/fetta in disponibilità. 


2° MENEGHINI A., dallo Stromboli in disponibilità. 
2° Ricci A., sullo Stromboli in disponibilità. 


. V. FERRETTI A; C. M. 1* FAIELLA A.j C. 1° GUARDATI M., dalla Trinacria in 


disponibilità. 

C. TuRINO G.; C. M. 12° DE MERICH G; C. 1° CHuoTTI M., sulla Trinacria in di- 
sponibilità. 

M. 2" Ruffo F., dall’Urania in disponibilità. 

M. 2° APREA G., sull’Urasia in disponibilità. 


. M. Spricacci V., sulla Varese, 


V. BENTIVOGLIO G.. sul Vesuvio, 
C. CALIENDO V., dal Washington in disponibilità. 
V. GENTA E., sul Washington in disponibilità, 


. V. GIUSTESCHI O. sostituito sulla torpediniera 60 dal T. V. Fava G. 


V. Ginoccito G. sostituito temporaneamente sulla torpediniera 67 dal T. V. 
Ricci ITALO. 


. V. FAVA G. sostituito sulla torpediniera {11 dal T. V. GIUSTESCHI O. 
. V. MoLaA V. sostituito sulla torpediniera 128 dal T. V. NoTARBARTOLO G. 
. V. NOTARBARTOLO G. sostituito sulla torpediniera 140 dal T. V. MoLÀ V. 


eee Google 


FORZE NAVALI 


FORZA NAVALE DEL MEDITERRANEO 


COMANDANTE IN CAPO — Vice ammiraglio Palumbo Glun Pps: 

Stato Macciore - C. V. Aubry A. - T. V. Conz A. - Ceci U. - C. M. di 1° A- 
mante F. - M. C di 2> Petella G. - C. C. di 2 Michel P. 

COMANDANTE — Contr’ammiraglio Mirabello C. 

Stato Macaiors. == C. V. Moreno V. = T. V. Cavagnari D. 

Navi. — Sicilia - Sardegna - Dandolo - Doria - Morosini - S. Bon - E. Filiberto 
- Garibaldi - Varese - Agordat - Minerva - Euro - Dardo - Strale - Tevere. 


FORZA NAVALE OCEANIOA. 


COMANDANTE — Contr’ammiraglio Pa omeo Luigi. 
Stato Macciore — C. V. Botti Paolo - T. V. Coltelletti Luigi - Gonzembach Max. 
Navı — Marco Polo - Lombardia - Puglia. 


ISPETTORATO DELLE TORPEDINIERE 


R. Torpediniera Condore. 


ISPETTORE — Contr’ammiraqlio Farina C. 
Srato MAGGIORE. = N. N. - T. V. Tornielli di Crestvolant Aleramo. 


TORPEDINIERE DI 1° E 2° CLASSE 


dipendenti dall’ Ispettorato. 


(Designazione fissa. Le dislocazioni ed i cambiamenti di posizione sono indicati 
nell'elenco delle torpediniere). 


Genova. — 100 - 101 - 102 - 103 - 104 - 105. 

Spezia. — 106 - 107 - 108 - 109 - 82 = 75. 

GAETA. — 118 - 119 - 120 - 121 - 122 - 123. 

TARANTO. == 142 - 143- 144 - 145 - 146 - 147 - 148 - 149 - 150 - 151 - 152 - 158 


_ En 


Civiraveccsia. — A uila - Falco - Nibbio - Sparviero - Avvoltoio - Condore 
ellicano - 60 - 61 - 62 -68 - 64 - 66 - 66 - 67 - 68 - 69 - 
70 - gue 89 - 90 - 91- 92 - 98 - 94 - 95 - 96 - 97 - 


98 - 
Vanazu. — 76 - 77-78-79. 


STAZIONI ALL’ ESTERO. 


Mar Rosso e Oceano Indiano. — Colombo - Governolo - Galileo. 
Costantinopoli. — Senia. 

Levante. — Aretusa. 

Missione in America - Umbria - Calabria. 


TORPEDINIERE ASSEGNATE ALLE DIFESE MOBILI LOCALI 


SPEZIA. — 18 - 22 - 25 - 29 - 31- 82 - 86 - 88 - 44 - 45 - 46 - 52 - 63 - 57. 

MADDALENA. — 72 - 78 - 74 - 80 - 81 - 83 - 84 - 85 - 86 - 87 - 110 - 111 - 112 
= 118 - 114 - 115 - 116 - 117. 

TARANTO. — 26 - 27 - 28 - 38 - 39 - 40 - 41 - 42 - 48 - 47 - 48 - 49 - 50 - 
54 - 55 - 56 - 58. 

Venezia. — 1 - 2 - 28 - 80 - 84 - 85 - 87 - 59. 

Messina. — 124 - 125 - 126 - 127 - 128 - 129 - 180 - 181 - 182 - 188 - 184 - 18 
- 186 - 187 - 138 - 189 - 140 - 141. 


© 
a 
© 
, Nome della nave n della Destinazione 
| eu accel ee ete ee ee posizione 
eee ee 
Adige. ...... R ‘16 Lug. 901 Napoli 
Affondatore. . . .' D .16agos. 901 Spezia 
Agordat. . ss AR, 1 mag. 901 | Forza Navale 
i ' Mediterraneo 
Amm. di St-Bon AR) 1° sett. 900 Forza navale 
Mediterraneo 
Aucona . ..... D | 16 mag. 901 Spezia 
Aquila ..... si n 16 sett. 901 Sq. Civitavecch. 
Archimede . . si AR 11 dic. 91 Venezia 
i Nave Amm. 
Aretusa. e æ o >o -| 


Atlante. .... 
Avvoltoio e 


= 


Bausan...... 


Brenta. ...... 
Calabria. . . .. 


Bisagno. . . . . . 


Calatafimi. . . .. 
Caprera. .. 


Caracciolo .... 


Carlo Alberto. . . 


Castelfidardo . . . 


Chioggia . . . .. 


Città di Milano. . 


Coatit. . . . . . . 


Abbreviazioni — À. 


Armaments 


A | J6 nov. Bi Levante 


AR 16 genn. 902} Nave Amm. 


AR 16 sett 901 Sa Givitaveech. 
D | 11 mag. 901 Napoli 
D | 26 ott. 93 Venezia 
D 16 genn 902 Napoli 


A '16 febb. 902 Maddalena 
R 8 ott. 901 
A |17 febb. 902 Stazione 


Venezia 


America 
D | 27 sett. 901 Taranto 
D 21 genn. 901 Taranto 


} 


A |5 feb). 902 | Scuola mozzi 


D 2 sett. 901 Spezia 
| | 

AR 21 mar. ie Spezia 
| 


D |l mir. 902 Spezia 


A | 6 mar. 902 Missione cavi 
sottomarini 


i 


i 


D 6 dic. 901 ! Spezia 


| Data | 


I 
I 


RIO, dra 


STATO MAGGIORE 


C. C. Otto E. - C.M.1* Mosca G. - C.1* Fanfani A. 


C. F. Borea Ricci R. - T. V. Bucci Dante - S. V. Ratti G., Fos- 
sat N . La Rana D. - C. M. 1* Pinto G. - C. M. 3* Mene- 
gazzi U. - M. 2* Anza antonino - C. 2 Della Rocca V. 


C. V. Marselli R. - C. F. Cagni U. - T. V. Manetti G. Tosti F., Coop 
F., Cipelli C., Menini G., Radicati G. G.; S. V. Pesce G. 
- G. M. Bertolotto A, Zozzoti A., Bella E., Betteloni V., - 
Martinelli I. -J1* Vian G. - C M.P. 2 tt. Tortora G. B. - 
C. M. 18 Gatti S. - C M. ® Gambrosier Ettore, Verzegnassi 
E, Opiperi A - C M. 3* Granfret E. - M. 18 ff Del Vecchio 

E. - M. 28 Serra S.- C. 1° Villani E. - A. C. Sleiter E. 


C. C. Iacoucci T. - C. M, 1% Conti G. - C. 1° Bontemp: G. 
T. V. Sommi PicenardiG.- S. V. Sburlati C. - C. M. 32 Carino L. 


C.C. Della Riva di Ferile A. - T. V. Cucchini F. - S V. Pre- 
moli C.. Fong E.. Gangitano C - C. M. 3* Alibertini F. - 
M. 2 Valle V. - C. 2a Mol. zora E. 


C. F. Arnone G. - T. V. Piazzoli C. - S. V. Stabile G., Gam- 
bardella S., Cerio Oscar - C. M. 2* Lenzi F. - M. 1" Bome 
belli D, - C. 2 Paolini V. 


T. V. De Luca C. - S. V. Tard C.- C. M. 3° De Filippo G. 

T. V. Dentice E. - S. V. Liebe F. - C. Af. 38 Pezzarossa C. 

T. V. Todisco C. - C. M. 38 Schettini Vittorio: - C. 28 Cirillo F. 
C. C. Bonomo Q. - C. M. 1* Gandini G.- C. 18 Ratti E. 


C. F. ff. Belleni S. - T. V. Marzo F., Lucci - 1.14 Ferretti E. - 
C. M. 1° 1., C. M. P. 15 Buongiorno G. = C M. 18 ff. Mariniello 
V. - C. M. 28 fl. Bruno R. - C.1° Baia L. 


C.F. Castigha F. - C. C. Marcone A. - 7° V. De Riseis A.. Ca- 
stiz lione G., Claretta C. A., De oN de Loche C., ‘Cattani 
P. = G. M. Gabetti G. B., Bossi L., Tur V., De Donate C: - 
C. M. 1* Ceriam A. - C. M. 24 Assante N., Da Tos G. - M. 18 
Marantonio R. =- C.1* Politi G. 


T. V. Marchese R.- C. M. 28 RuggieroL. - C. 28 Contardo T. 
T. V. Bozzom A. - C. M. 28 Turcio C. - C. 28 Ralli M. 


C. F. Barbavara E. - C. C. De Matera G. - T. V. Civalleri P., 
Valli G., Patruno U., Viam M., Pittoni L. - G. M. Luigi G., 
Sandonnini B., Canetta A., Secchi A., Baldi C., Darbelley 
F., Biancheri G.- M. f* Monaco F.- C. 2a ff. di 18 Battistini A. 


C. F. Magliano G. - 7. V. Beverini P., Seymandi A., - J. 1° 
Barberis L., - C. M. P. 2% Lauro F. - C. M. 28 Peretti F. 
- C. 1* Speciale L. 


C. V. Susanna C. = C. C. Mamoli A. - T. V. Tola P., Ber- 
narh G.. Ferrero G., Ciano C. - S.V. Ruggero V. Durante 
Giovanni, Riccardi A., Valzio N., Del Grego Gs C. M. I Cellai 
Eugenio - "©. AM. 2 Leonelli R.- M. 13 Delogu A. - M. 24 Piazza 
E. = C. 18 Gambardeila S. - A. C. Marrama T. 


7. V. Morino S. 

C. C Belmon lo Caccia E. =- 7. V. Navone L. - S. V. Rossi F. 
- C. M. 34 Cipollina G. = M. 2 Spagnuolo V. - C. 28 ame- 
lotu M. 


T. V Colli di Felizzano A. = C. M. 1" Lottredo R., Manara G. 


- AR. Armamento ridotto - R. Riserva - D. Disponibilità - AI, Allestimento. 


© 
E Data | 
Nome della nave x della Destinazione STATO MAGGIORE 
o posizione 
Da 
Colonna. . . . . .| AR| 27 ott.901 Napoli C. C. Capomazza G. - T. V. Vannutelli L. - S. V. Comito E, — 


Condore . . . . . 


Colombo. . . .. 


Curtatone. . . . 


Dandolo. . . 


Dardo....... 
Dogali....... 
.| AR: 16 nov. 901 


Doria.... 


Duilio, ..... 


Elba...... 


Ereole...... 


Eridano..... 


es è è + 


Fieramosca. . . . 


Flavio Gicia . . 


Formidabile. . 


Freccia .... 


D | 
Eman. Filiberto . 


AR) 1° ott. 900 |Sq. Civitavecch. 


A | 26 genn. 901 


A | 16 lugl. 901 


.| AR 16 nov. 901 


A | 16 mar. 901 
D 


3 agos 9! 


| 
i 


.! AR! 1 apr. 902 
D 
16 feb. 902 


| 


| 


| 
l 


ì | AK l apr. 902 


.| D 16 giug. 901 

.-| D 16giugn. 900, 

. D | 21 ott. 900 | 
D lot 901 

.| A ll ott. 901 

. AR 


16 feb. 902 


16 nov. S01 
| 


‘| D 16 luglio 901! 


. . AR 16 sett.900 


Nave Amm. 


Mar Rosso 


Campagna 
d’Istruzione 


Forza navale 
Mediterraneo 


Forza Navale 


Mediterraneo 
Venezia 


Forza navale 


Mediterraneo 


Spezia 


Spezia 


AR' Gsett. 901 | Forza navale 


Mediterraneo 


Napoli 


Venezia 


Spezia 
Venezia 
Taranto 

Forza navale 
Mediterraneo 
Spezia 


Spezia 


Spezia 


Spezia 


16 sett. 901 (Sq. Civitavecch. 


Riedy A., Viale E. - C. M. 3 Crisciuolo F. - M. 28 Tau- © 
relli A. - C. 2 Di Marco U. : 


C. C. Viglione G. - S. V. Santoro C. - C. M. 3® Bruzzone A 


C. F. Richeri V.- C. C. Triangi A.- 7. V. Bogziano L., Laureati M., © 
Tonta L.,Colabich P., Greco G. - S. V. Penco A.- C. M. Pit 
G. P.- C.M. 3* Minale M. - M. 18 Farese Adolfo - C. 18 Nicolini E. 


C.F. Garelli A. - 7. V. Dondero P , Bucci U. - S. V. Bacchi G. 
Verna G., LauroR., Cocurullo A, = C.M. 22 Pesctto G. - A. 
2 Fascianella S. - C. 2 Delle Piane A. 


V. Moreno V. - C. F. Mengoni R. - T. V. Montese D., Rua U.. 
Angeli A., Vinci L., Fanelli G., Russo £. - S. V. Vigasoai 
G., Rochira C.-G. M. Pallavicini V.. Carisio R., Diaz G.,Br_i- 
zone R., Savino L., Radicati L.. Corneliani L. Raineri-Bisca 
G., Mouroy G. - J. 1° Gusmani L. - C. M. P. 2 Loverani D.-C. 
M. 1* Irace F.- C. M. > Mortola L., Zambon L. - C. M n 
Cola R. - M. 1° Landriano A. - M. & Pelliccia C.-C P ` 
Cutinelli G. - A. C. Mannucci C. 


C. Bonino T. - T. V. PatricoloG. C. M. 2® Novaretti A. 
. V. HT. C. C. Simonetti D. - C. M. I* Papette E. - C. 1° Cogolli I. | 


. V. Derossi di Santarosa P. - C. C. Patris G. - T. V. Aymen: 
I., Poutremoli P., Tagliavia L., Fenzi C., Valentini D, Al. 
R. - S. V. Ferrari M., Palestrino U. - G. M.. Violante E., Pere è 
tolotto G. B., Como E., Castracane G., Fedeli M. - 1, 1° Car- 
veras A. - C. M. P. 2 Molinari E. - C. M. 1° Martoriello ‘:.: 

C M. 2Cotzia A. - C. M. 3* Carli S., Arata C. Rosat P- < 

M. 1* Savorani F.- M. 2* Fontana S. - C. Je Perrone S.- A. C 

Emiliani A. è 


V. Somigli A. - C.C.ff. di C. F.Lovatelli G. - T. V. POI V. 
Garelli-Colombo A., Landi E., Salvestn A. - C M.P. Ps 
sone A. - C. M. 1* Moretti L.- C. M. > Garbarino E. - CH. * 
22 Bonacquisto G. - Mf. 28 ff. di 1° Luzzatti Alfredo - C -* 
ff. di 78 Di Martino R. 


C. C. Fasella A. - C. M. I* De Angelis O. - C. 1° Bernard V. 


C. V. Gavotti F..- C. F. Lorecchio S.- T. V. Viscardi A., Foseh:7i 
A., Leone V., Barbaro G., Bartoli G., Guercia F. S. V.A2. 
L., Fusco G. L.. Starita T. De Angelis G., Mazliocco Viet. :; 
M. Degli Uberti U., Mangano V., Ercole E. - J. 1* Bozzon! tu- 


C. 


pi 
+ 


C. 


C. M. P. 2° De Merich F. « C. M. 18 D'Angelo G.- CH. 
Ferrara G., Piccirillo R. - C. M. 3° Di Maio V.. impari: 
V. - M. 1° ff. Roselli F., Scoccia V. - C. 2° ff. 1° Massa F - 
A. C. Mancini K. 
T. V. Ponte di Pino C. - S. V. Casalini E - C M. 3 Mililotu È 
C. C. Lovera di Maria G. - C. M. 12 Bettoni Angelo- C le. : 
Ferruccio. 


C.C. Girosi A. - C. M. 14 Bottari S. - C. 12 Guardigli Q. 

T. V. IT. C. C. Simonetti P. - C. M. 1* Moretti F. - C. 1° Carmipiani 
T. V. Oggero V. - C.M. 2 Busetto G. - C. 2* Tarutfi P. 
C.C. Pericoli R. - T. V. Gais L. - C. M. 23 Vitale A. 

T. V. Tangari N., - S. V.Ornati L. - C. M. 3 Mattica G. 


Jra 
C. C. Otto E. - C. M. 1° Dongo G. Batta - C. 1° Gooni G. 
C. C. Sicardi E. - C. M. 1? Vergombello P. = C. J3 Cs- 
lari P. i 
T. V.Genta E. - T. R. E. Quattrocchi P., Maltese R. i 


C. C. Zavag'ia A. - T. V. Di Stefano Antonino - C. Af. 22 Varrisle è. 


© 
_ G Data 
Nome della nave R della Destinazione 
8 posizione 
a 
i 
'ulmine . . . . . .| D | 26 sett. 901 Napoli 
ialileo . . . . . .! A | 4genn. 902; Mar Rosso 
jaribaldi . . . .. AR} 16 nov. 901; Forza Navale 
Mediterraneo 
| 
arigliano. . . . .| A {1° marzo 99! Nave oneraria 
wito. . . . . . «| D 13 dic. 901 Taranto 
| 
rovernolo. . . . .| A | 11 mar. 91 | Stazione Zan- 
zibar 
suardiano . . R È * giug. 98 Miseno 
Fide: Lui AR: 1 mar. 902 Taranto 
| Nave Ammir. 
talia. . . .. ..|D | 21 dic. 99 Taranto 
Lampo.. . . . . .| D | 1 ott. 901 Spezia 
Lauria ......; D) 26 an Spezia 
| | | 
Lepanto. . . . .. ‘AR 11 mar. 902 Scuola Cann. 
Py; | 
|| 
| 
ici 
siguria . . +... D ‘1° luglio 900 Spezia 
, 
airis a e BE i R (15 mar. 902 Napoli 
sombardia . ...| A|lott. 901 Forza Navale 


| 


i 


| Oceanica 


Harco Polo. ..| A :16 sett. 901! Forza Navale 
! Oceanica 

Maria Pia. . . .. AR 1 mar. 901 | Spezia 

Messaggero .. AR 16 mar. sui Spezia 


| Nave Ammir. 


Ro} 1 mar. 902 | Taranto 


i 
AR 1 Dec. 901 


| | 


Mincio. 


Forza Navale 
Mediterraneo 


Minerva. ..... 


| 
| 
: 


| 


STATO MAGGIORE 


T. V. Magliano A. - C. M. 2 Bigetti A. 


C. C. Nagliati A.- T.V. Alberti A. - S. V. Carnevali C., Cafiero 
G., Martorelli G.- C. M. 3« Nicolini A. - M. 28 Ruggieri À.-C. 
2'Frizzele G. 


C. V. Agnelli C.-C. F. Ronca G.- T. V. Cavalli G., Trossi 
C., M:lvani A., Gazzola G., Spano F., Manciotti F. - S 
V. Giordano R. , Denegri G. Giaccone A. - Almagià G., G. M. 
Gabetti G. B., Radican A., Figari G., Cantele F, - J. 1* Mon- 
ticelli M. M. P. % Ruocco R. - C. M. 1* Facci F. - 
C. M. > Mattuella A., Riccio C., = Salsilli G , Pasella A. 
- M. 1* Ettari R. - M à Mensa E. - C. 1* Succi A. - A.C. 
Facchinetti U. 


C. C. Manzi D. - T. V. Bettolo G. - S. V. Porcia P. + C. M. 3° 
Palmieri F. - M. 2 Brunelli C. 


T. V.Sorrentino A. - C. M. 2 Turcio C. - C. 2 Longhi E. 

C. F. Graziani F.L. - T. V. Lovatelli Max., Aiello A. - S. V. roma 
P., Cappelli L., Caracciolo T., Zavagli A. - C.M. 2 Marcorini 
A.- M. 2° Quattrocchi S. - C. 2° Pestalozza C. 

T V. Migtiaccio C. 


C.F. Verde C. - T. V. Monaco R. - S. V. Varalda M., Volpe E., 
Giavotto G. = C. M. 2* Nikolassy A. = C. 2 Grossato U. 


C. S. Ferrara E., De Feo V. - I. 18 Padrone G. C. M. 1% Sor- 
rentino S. Lambla A. - C. 1° Masi U. 


7. V. Princivalle E. = C. M. 2 Baudino L. 

C. F. a V. - T. V. Canera di Salasco G. - J. 1* Fessia F. - 
C. M. P. 2 Montaldo G. - C. M. 1° Germano G. =- C. M. 2 
Joima R. - C. 1* Autori V. 


C. V. Avallone C., =- C. F. Corsi C. = C.C. Caliendo V.- T. V. 
Gambardella F., Devoto A.. Robbo G., Marvasi S., Terni de 
Gregori L - S. 'y. Farina.. F., Campanelli G, Arrigo C.. Spa- 
gnoh A , Gaspar! Chinaglia A., Bensa M.-'C. M. P. 2. Lo- 
vatelli A. - C. M 12 Angelini L.- C. M. 28 Mecchia L., Caval- 
lieri V. = M. 18 Vaccari A. - M. 28 Petrucciano A., - C. 1° 
Larghezza G. - A.C. Rispoli E. 


C. C. Simoni A. - C. M. 1^ Fabbris V. -C. 1* Pelizza A. 


C. F. Beet G.- CC. Pinelli E. - T. V. Bianchi V.. Caprioli G., Ne- 

grotto C., Fecia di Cossato C., Ghe Maurizio - C. M. 1* Drago 

.- C. M. 2 Antonino S. = C. M. 38 Parodi A. M. 1% Ac- 
curso S. - C. 49 Lacquaniti E. 


V. Botti P. - C.C. Acton A. - T. V. Giovannini E., Lodolo 

P.. Gregoretti G., Lovisetto G., Gottardi P. - S. V. Cavalazzi A., 

De Georgio L.,- G.M. Carniglia G. B., Castiglia S, Gancia M., 

Raggio E.-C. M.1* D Apice G - C. M. 2 De Martino F., fl. Rossi 

Di - C.M.3* Capozza A.- M. 1° Bonifacio C.- M. 28 Ferrero 
- C. 1° ff. Pasini S. 


C. F. Cerale C.- T. V. ff. C.C. Maresca E. - T. V. Romani E., 
Michelagnoli M., Gallo R.. Rossi G. = C. M. 18 Marchese A. 
C M. 2% Riccio G - C. M. 3% De Simone R. - A. 2° Sandulli 
G. - C. 28 if 18 Lobetti Bodoni F. 


C.F. Buzlione di Monale 0.- T.V Tanca B. -S. V.Zeni C., Cat- 
taneo C., Visconti E. - C. M. 3* Ornano G. M. 28 Quaini G. - 
C. 2% Accettuoli G. 


Q 


C. F. Rolla A. - T. V. Avezza Raniero - S. V. Campioni I. Ga- 
staldi A., Fiorani T. = M. C. di 2* Filosa V. - M. di 2 Pri- 
miceri LL =- C. di 2* Gargano G. 


© 
[=] 
Nome della nave È nn 
$ posizione 
Miseno . A 
Mestre . ..... D |I Lug. í 
Montebello... D | 1° sett. 99 
Morosini .... . AR] 16 nov. 901 


Murano ...... 


Nembo ..... 


Nibbio. ...... 


Palinuro ..... 


Partenope. . . . . 


Pellicano. .... 


Piemonte 


Paglia ...... 


Re Umberto 


San Martino . . 


Sardegna 


Saetta... . .. 


Savoia 


Scilla 


*s > è è è » 


>. >» è @ s + @ 


x . 
. ry . e 
re à reo 


| D 


R | 2 lug. 901 
AR | 16 lug. 901 
D |17 ott. 901 
A 1 mar. 902 
R | 21 mar. 902 
D | 1 mar. 902 
AR’ 16 nov. 901 
AR 21 febb. 902 
D (21 gen. 900 
A | 26 mag. 901 
A | 16 febb. 902 


>. .' AR, 16 sett. 901 


D | 6 giug. 900 


1° mar. 901 


AR 16 nov. 901 


" 
i 


JAR Pmar. 01 


D I 


15 mag. 900 
| 
D 9 nov.901 | 
| 
A : 1l apr.900 


Destinazione 


1 mar. 902 | Scuola Mozzi 


Taranto 
Venezia 


Forza navale 
Mediterraneo 


Napoli 
Napoli 


Spezia 
Napoli 
Napoli 
Spezia 
Stazione 
in Sicilia 
Spezia 
Venezia 


Forza navale 
Oceanica 


Maddalena 


Venezia 


Taranto 


Spezia 


Forza navale 


Mediterraneo 


Spezia 


Spezia 


Napoli 


Staz. Bosforo | ¢ 


— 10 — 


STATO MAGGIORE 


Voltattorni M. - G. M. Sommati 


T. V. Giorgi de Pons R - S. V. 
M. 22 Adami M. 


di Mombello E., Cavalieri Ge 


T. V. De Rosa C. 
T. V. Pignatti Morano C.- C.M. 2° Penzo G.- C. 2 Brocchieri E. 


C. V. Faravelli L. - C.F. Mazzinghi F. - T. V. D’ Amore A.. Bunn- 
pane G., Verità Poeta M., Corr idori P.. Piana E., Fariua V. 
- S. V. Ravenna L. - Po G.. G. M. Romani F., Perm A., Viotti 
D.. Rota N. - /. 18 Bocci C. - C. Af. P. 2 Sacco E. - C. M. 
1* Petruolo V. - C. M. 2 Gambino G. B., Parav cim L. - C M. 
3* P ncino P.- M. 1* Papa L. - M. 2% Cordaro D.- C. 1° Frare 
U. - A. C. Paulillo A. 


C. C. Cacace Arturo - T. V. Scaparro Agostino - C. M. 28 Piro 
Rallaele. 


C. C. Resio A.- T. V. De Filippi L.-C.M. 22 Berini C. 
T. V. Morino S. 
C. F. Presbitero E.- 7. V. Galdini G. - S. V. Farina N., De Fer- 


rante L., Franceschi V. - M. 2 Santoro N.- M. 28 Saua- 
tini S. - C. 2 De Martino M. 


T. V. Ruggiero R. - S. V. Durazzo B.- C. M. 3* Vianello E. 

T.V Bonacini A.- C. M. 1° Penso V. - C. 1* Buttaro F. 

C.F. Canale A. - C.C. Pini P. - T. V. Comolli R.. Rossetti C. 
Manzoni G. ‘Pannaú T. - S. V. Ricciardell E. = G. M Ñ. S. V. 


semmola E. = C. M. 1° Uccello A. + C. M. 2 Angrisoni U.- 
C. M. 3" Giordano L. - M. 14 Antonelli F. - C. 1° Bisocoli R. 


C F.DePazziE.- 7. V. Bonaldi A.- S. V. Battaglia G., ResascoP 
- C.M. 2° Marchitto C. - M. 2 Valle V. - C. 24 Molgara È. 


C.F. Cito Filomarino E. T. V. Maccaroni C.. Davigo A - SV 
ana E C., Gorleri G. - J.13 Goti D. 0 Af. <P. > Es ani 
- C. M. 2 Savarese En- C. M. 38 Fabbricatgre M., . 


ie Marantonio R.- C. 1* Schezzi G. 
T. V.lacoucci T. - C. M. 1° Arnier G. - C. f* Orlando D. 


C. V. Chierchia G. - C. F. Gerra D. - T. V. Gaccia G.. De Seras U.. 
Candeo A., Monroy G.. Cagliani M., Tagliacozzo 5. = SY. 
Ascoli G., "Mercalli C.A. - Malinverni G.. Morisani E. Paol-tt 
C. - G. M. Balile A., Lubrano G., Pasetti A., Caretti L., n. 
TI D., Perricone U., Carpinacci R.. Vescia R. = 1. 
Boella M. - CM. P. 2 Cataldo P. - C. Al. 2 tY. 18 ro. 
G., Ordone V.. pripo A. - C. M. 2 La Nave G., Russo G. 
Poletto F.- C. M. 3* Roma F. - M. 1° Evanzelista E. - M. > 
Salvatore A. = C 1* Dionisi A - A. C. Tomezzoli T. 


C. C. Solari E. - 7. V. Del Buono A. - C. M. 23 Barone P. - 


M. 28 La Torre G. 
C C. Tubino G. B.- C M. 1° Jacozzi G. «+ C. 1° Chiotti M. 


1, V. Fossati P. - C M. > Massimo E. - C. 28 Begi- 
venga C. 
«C. Borrello E. - T. V. Dolcini E., - 5. V. Bernaroli M. - C A. 
a^ À N - M. 2* Rolando G. C ‘ga Roma G. 


Nome della nave 


Sicilia... . . . . 


Staffetta. . . ... 
Stella Polare. 
eni. de eg 


Trinacria . +. 
Tripoli a 

Turbine. .. . .. 
Umbria.. Mure 


Crania . . . . .. 


Varese . ., 


Vespucci . . . .. 
Velino. . . . . .. 


Vesuvio. . . . .. 


Vettor Pisani. . . 


Viterbo. . . . . .: 
Volta. ...... 


Volturno . . ... D , 15 feb 902 


Washington... .' 


Posizione 


Data 
della Destinazione 


| posizione 


AR 16 nov. 901| Forza navale 


D 
D 
D 
R 
A 
R 


D 
D 


Mediterraneo 


17 ott. 901 |Sq. Civitavecch. 


6 lug. 901 | Forza navale 
Mediterraneo 


1° genn. 900 Venezia 

5 aprile 901 Spezia 

l dic. 901 Venezia 
14 nov. 98 | Maddalena 
16 mag.901; Forza navale 

Mediterraneo 

18 ott. 901 Spezia 

1 ott. 90l Spezia 


29 Agos. 900 Spezia 


AR 26 genn. 90% Napoli 


A 


D 


16 mag. 901 Stazione 
America 


| 
1 luglio 901 Taranto 


AR' 16 Nov. 901 | Forza navale 


D 
D 


R. | 


A 


D 


A 
A 


D 


Mediterraneo 


| 
| 


21 Nov. 901 | Taranto 
| 20 nov. 901 ! Spezia 
23 ott. 901 | Teranto 


24 giug. 900, Rimpatria 


i 


16 feb. 902 Spezia 


‘ 29 ott. 98 Spezia 
16 sett. 901 ‘Nave Oneraria 


Venezia 


1° lug. 97 Spezia 


= 


STATO MAGGIORE 


C. V. Giuliani F. - C. F. Trifari E. - T. V. Ciano A., Bozza F. 
Ledà A., Arminjon G. Stanisci G., Ruspoli F.- 7 V. Ponzio 
E., Bonamico T., Mentasti A., Pini V. - G. M, Calleri G. 
Olzeni A., Baccon E. .Lovisetto R., Sanfelice N., Degan G., 
Lauro U., "Calvitti M., Bordigioni B., - 1. I". Fumanti G. - C. 
M P. 2° Viale C. - C. M. 1* Cosomati C.. Gazzara V.. Maglio 

P lese A. - C. M. > Biancheri A. Barnaba D., - M 1° 
Nidtora P. - - M. 2 Grandinetti A. - C. 1* Ferrero E. = A. C. 
oto 


T. V. Alvisi A. - S. V. Merega G. B. - C.M. 3* Senarega N. 


C. C. Bravetta E. - T. V. Capon A. - C. M. 2 Cappello 
Giovanni. 


T. V. Folco G. - C. M. 2 Carniel V. - C. 2* Degli Osti E. 
T. V. Ricci I. 
C. C. Roberti Vittory L. - C. M. 1° Beltrami A. - C.1* Ricci A. 


T. V. Lunghetti A. - S V. Hirsch W. 


C. C. Tubino G. = C. M.1° De Merich G. - C. 1* Chiotti M. 
T. V. Casabona M.- C M. > Picone E. - C. 2a Lazzarini A. 
C. C. Falletti E., - T. V. Acton A. - C. M. di 2" Pastena R. 


C. F. Viale L. - C. C. Cusani L. - T. V. Poggi O., Del Greco C., 
Leva., Miraglia L , Arese F. - C. M. 12 De Lisi G. - C.M. 2* Ar- 
bicone A. , Scognamiglio P. - M. 1° Salomone G. - C. 1° Ma- 
nozzi 


T.V. De Rosa C.- C. M. 2 Aprea G. - C. 2 Belloli E. 


C. V. Scognamiglio S. - C. C. Turinetti di Priero A. - 7. V. Santi P., 
Cappricci A., Baudra :co C.. Marinaro V., Visconti Prasca S., 
Ginocchio M- S. V. Pini G., Ducati B. - Arcangel A., Diambra T. 
- G. M. Spicacea V., Levera F. Granozio L. a “Grimaldi A. De: zli 
Oddi G.- J. 1° Quoiani A.- C. M. P. 2 Greco A. - C. M. 1" Ca- 
sola I. - C. M. 2 Piccirillo D., Recano A. - C. M. 33 li 
E., Muschietto C.- M. 1* Belletti E. - M. 24 Balduino C. - C. 
Kota M. - A. C Lonzobardi E. 


C. C. Sicardi E. - C. M. 18 Onetti G. - C. f* Gabllini A. 


C. V Zezi E.- C. C. Scarpis M.. T. V Vigliada G. B., Menicanti G., 
Grixoni F., Bentivogho G., Del Buono A., = G. M. Giusti M. 
- C. M. 2 Massardo E. - C. M 3 Porpora, L. - M. 1* Fer- 
raro D. - C. 1* Malgarotto 


G. 
| C. F. Rubin de Cervin E. - T. V. Giannelli G.. Casano S. =- 
C 


C. M. P. 2 Balzano G. - C. M. 1° Arata Vincenzo - C. 1* 


Gamba Giov. Battista. 


C. F. Gozo N. - T. V. Ortalda F. - S. V. Vergara C., Spano M., 
Colombo R., Bozzoni E. C. M, 2 Montanari F,- M. 2* Drago 
A.- C. 2 Ruggiero E 


T. V. Accinni F - C. M. 2* Capitanio G. - C. 2 Contini A. 
T. V. Genta E. - C. M. 3" Leone E. C. 2* Slegers A. 


Nome 
della nave 


Torpediniere 


N. IT. 


> (4 » 


i 


AR 


SIRA Destinazione 


Livorno 
Venezia 
Spezia 
Taranto 
Taranto 
Spezia 
Venezia 
Spezia 
Spezia 
Venezia 
Venezia 
Spezia 
Venezia 
Spezia 
Taranto 
Taranto 
Taranto 
Taranto 


Spezia 


Civitavecchia 
. Civitavecchia 
Civitavecchia 
è 1 
I 


Civitavecchia 


Spezia 


STATO MAGGIORE 


T. V. Simion E. 


0 e 0 o eo ù ea 


T. V. Arcangeli 1. 


T. V. Ravenna A. 


T. V. Duca E. 
T. V. Fava G. 


T. V. Profumo G. 


T. V. Galiani L. 


T. V. Migliaccio Ernesto. 


T. V. Maralli J. 


— | 


9 — 


Nome 


| della nave 


Torpediniere 
N.65 >» 
» 66 >» 
» 67 > 
» 69 » 
» 72 » 
» 78 >» 
» 74 > 
» 75 » 
» 76 > 


» 77 » 


ES RS SEE 


A | Civitavecchia 


A | Civitavecchia 


AR 


Destinazione 


Spezia 
Spezia 
Maddalena 
Spezia 
Maddalena 
Spezia 
Venezia 
Venezia 
Venezia 
Maddalena 
Maddalena 
Spezia 
Maddalena 
Spezia 
Maddalena 


Maddalena 


A | Civitavecchia 


A 


A 


| Civitavecchia 


” Civitavecchia 


i 
| 


Civitavecchia 


Civitavecchia 


Civitavecchia 


STATO MAGGIORE 


T. V. Frigerio E. 

o o 

T.V. Ricci 1. 

T. V. Nicastro S. 

T. V. Barsotti G. 

T. V. Stampa E. 

T.V. Barsotti G. 

T. V. Varale C. 

T.V. Piazza V. 

T. V. Bonati A. 

T. V. Bonati A. 

C. C. Stampa E,, 

T. V. Salinardi P. 

T. V. Cipriani R. 

C.C. Solari E. - C.M. 3 Nis 
colini A. 


T. V. Cipriani R. 


C.C. Solari E.. S. V. Gra- 
nafei A - C. M. P M 
linari L. 

T. V. Sechi G. 


T. V. Rainer G. 
T V. Marchini D. 
T. V. Brandis A. 
T. V. Cerio A. 


T. V. Baudoin V. 


T. V. Orsini P. 


Nome 


iella nave 


orpediniere 
T. 94 >» 


» 95 >» 
» 96 > 
>» 97 > 
» 98 » 
» 99 S. 


» 100 > 


» 101 » | 


» 102 » | 


» 103 » 


> 104 >» 


» 105 » 


» 106 


¥ 


» 107 » 


¥ 


» 108 


» 109 » 


» 110 » 


» lil > 


» 113 » 


> 114 > 


» 115 » 


> 116 » 


» 117 » 


| 


A 


Destinazione 


Civitavecchia 


Napoli 


Civitavecchia 


Civitavecchia 


Civitavecchia 


Civitavecchia 


Genova 


Genova 
Spezia 
Spezia 
Genova 
Genova 
Spezia 
Spezia 


Spezia 


Spezia 


Maddalena 


Civitavecchia 


Maddalena 


Spezia 


Maddalena 


Maddalena 


Spezia 


De 


STATO MAGGIORE 


C. C. Corsi C. - S. V. Ni. 
castro U. 


T. V. Galileano L. 
T. V. Gabriele A. 
T. V. Bonelli E. 


T. V. Pegazzano A. 


T. V. Porta E. 

C.C. Albenga Ges S. Y. 
Bottini A. - ©, Af. 3° 
Scodes D, 


CR 


T V. Castellino N. 


T.V. Pullino V. 


C. C. Gavoto p , S. V.Fi- 
leti V.- C. M : ga Bel: 
ledonne E. 

T. V. Cipriani R. 

T.V. Grassi M. 

T. V. Giustecchi O. 

T.V. Tignani L. 


T.V. Rossi A. 


T'. V. Tignani L. 


dire j| mer Dina a E à re | mme 


Nome 


della nave 


| 


AR 


AR 


Gaeta 
Gaeta 
Gaeta 
Napoli 
Gaeta 
Gaeta 
Messina 
Messina 
Napoli 


Napoli 


Civitavecchia 


Messina 
Messina 
Napoli 
Napoli 
Napoli 
Spezia 
Napoli 
Napoli 
Napoli 
Napoli 


Messina 


— 


Destinazione 


STATO MAGGIORE 


C.C. Costantini A. 


e se cè s e o 


T. V. Pepe Gaetano. 


T. V. PepeG 
7. V. Nicastro G. 


T V. Orsini G. 


T. V. Notarbartolo G. 
T. V. Bozzo G. B. 
T. V. Fileti £. 

T. V. Como G. 


C. C. Riaudo G. 


T. V. De Grossi F. 


T. V. Molà V. 


C. C. Massard C. - C. M. 
Je Brunelli B 


— 14 — 


© © 
E =] 
dei hase E | Destinazione STATO MAGGIORE a Š Destinazione STATO MAGGIORE 
© © 
Co CE Da 
Torpediniere Rimorchiatori 
N.142 » | AR Taranto C.C. Borrello E. - C.M. 32 || N. 16 A Maddalena ee ee 
Posteraro P. 
» 148 » | AR Taranto FRS ANS » 19 R Taranto [| ....... 
«144 » | AR Taranto pantera! ae » 22 A Maddalena | ........ 
| 
» 145S. | AR Taranto T. V. Garinei A. » 28 R | Spezia bate ae ant 
» 146 » | AR Taranto Id. » 24 R Spezia RE ee 
>» 147 » | AR Taranto T. V. Chelotti G. | » 26 | R | Venezia |  ..-....-. 
» 148 » | AR Taranto T. V. Frank A. Bette 
» 149 » | AR Taranto Id. N. 5 A Spezia | ........ 
» 150 » | AR Taranto Id. » 4 A Spezia | ........ 
» 151 » | AR Taranto T.V. Chelotti G. » 7 R Spezia MERE 
» 152 » | AR Taranto Id. » i R Spezia CARRA 
» 153 » | AR Taranto Id. Cannoniere 
lagunari 
Rimorchiatori 
| sd N. II R Venezia |  ........ 
N. 2 R Spezia | > ........ 
» INI R Venezia | jj ........ 
» 8 R Spezia |  .....,... 
» IV R Venezia {| ........ 
» 5 R Spezia fe ek ew we 
» 6 R Spezia Cie Sa at es 
>» 7 A Maddalena | ........ | 
» 8 R PeZzia® ll suis sus 
» 9 R Napoli | > «assesses 
» 10 R Spezia ea we ss 
» 12 A | Maddalena | = ........ 


» 14 A Maddalena |  ........ 


» 15 . R Taranto UE == Lease 


Movimenti di RR. Navi dal 24 Febbraio al 24 Marzo 1902 


A. di 9. Bon, Spezia, a NAPOLI il 26 — Agerdat, Spezia — Aretusa, Suba — Baleme, VENEZIA, a Li- 
ANA il 24, a VENEZIA il 28 — Calabria, à GIBILTERRA il 26, a Las PALMAS il 10 marzo, partita il 13 — 
aracciele, GENOVA, a SPEZIA il 26, a Vano il 5 marzo, a MADDALENA l'8, a CAGLIARI il 18, partita il 21 — 
hioggla, PORTOFERRAIO, a SPEZIA il 25 — Città di Milane, Spezia, a GAETA l'8 marzo, a NAPOLI l’8, a PORT 
up il 16 a Suez il 21, partito il 21 — Celombe, Massaua, ad ASSAB il 4 marzo, ad ADEN il 5, a Massava il 7 
- Curtatone, Pireo, a CATANIA il 2 marzo, ad AUGUSTA il 2, a PORTO MAHON il 13, a GoLFO ARANCI il 18, a 
[VORNO il 21 — Dardo, Spezia, a CIVITAVECCHIA il 3 marzo, a Napou il 4 — Dandolo, Srrezia, a GENO A il 
j, a S. REMO il 12 marzo a Spezia il 20 — E. Filiberto, Spezia — Eare, Spezia, a Livorno il 25, A SPEZIA 
9 marzo — F. Merosinî, SPEZIA, a Livorno il 26, a Spezia il 2 marzo — Galilee, Massara — Garibaldi, 
ENOVA, & S. REMO il 12 marzo a Spezia il 20 — Govermelo, ADEN, parte il 25 marzo — Lombardia, Suan- 
HAI — IM. kele, SHANGHAI, a CHEFOO il 2 marzo, a TAKÙ il 5, a CHEFOO il 24 — Minerva, TARANTO, à SPEZIA 
4 marzo, @ CIVITAVECCHIA il 21, a PORTOFERRAIO il 23, partita il 24 — Milsene, Spezia, a MADDALENA l'11,a 
AGLIARI il 18, partito il 21 — @©stro, GAETA, a NAPOLI il 16 marzo — Palinuro, PORTOFERRAIO, a Livorno il 
5, a SPEZIA il 26 — Paglia, SHANGHAI — Rapido, CIVITAVECCHIA, à GAETA 1'11 marzo, a NAPOLI il 12, a TARANTO 

20, a VENEZIA il 23 — Sardegna, SPEZIA, a NapoLi il 26 — Sesla, COSTANTINOPOLI — Slellla, Spezia, a 
APOLI il 4 marzo — Strale, SPEZIA, a CIVITAVECCHIA il 3 marzo, a NAPOLI il 4 — Tevere, Napori — Um- 
ria, LA GUAYRA, a S. DOMINGO il 28, a PORT AU PRINCE il 4 marzo, a Santiago il 6, a Kinasrowx il 12, a 
A GUAYRA il 20 — Varese, Spezia, a NAPOLI il 26 — Wesuvlo, CHINGWANTAO, a TAKÙ il 4 marzo, a CHEFOO 
17, partito il 19 — Wolta, VENEZIA, a TARANTO il 27, a NapoLi il 3 marzo, a Spezia 1'8, partita il 23. 


N. B. — Il primo ancoraggio è quello dove trovavasi la nave al 24 febbraio 1902. 
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